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EL HOMBRE, MATERIA PRIMA 


Por el Teniente coronel EDUARDO PRADO CASTRO 


Jefe de Estudios de la Academia de Aviación. 


Nada más espinoso ni que pueda causar más desa- 
zones que este tema, porque muchas veces ambiciones 
legítimas, intereses personales y aun' egoismos pue- 
den luchar a mano armada con la razón, el patriotismo 
y los intereses nacionales. 


No se trata de herir a nadie con lo que a coa 
ción exponga, ya que (aun con autoridad más elevada 


que la muy modesta personal) es asunto'de mucha 


responsabilidad; pero tampoco puede quedar eludida 
una opinión, por exigirlo así la trascendencia de los 
momentos históricos en que vivimos, que obliga a to- 
dos cuantos vestimos el uniforme militar, a más de una 
. conducta clara y patriótica, a un gran desinterés. Podre- 
mos equivocarnos, ¿cómo no?, mas nunca obrar con 
idea preconcebida. 


En toda organización, en cualquier empresa huma- 
na, hay que empezar por sentar cimientos sólidos, ra- 
zonables, que permitan aguantar el peso de su estruc- 
tura o los vaivenes más o menos acentuados de la for- 
tuna. Para ello es preciso primeramente un concienzu- 
do estudio previo que determine las posibilidades de 
éxito de la empresa, la experiencia que se tenga sobre 
la misma, tomando como punto de comparación otras 


similares, y además, los recursos con que se cuente 


- para financiarla de modo tranquilizador, incluso en-mo- 
mentos adversos. Después se pensará en elegir el hom- 
bre o los hombres encargados de la dirección yy buena 
marcha y de reclutar, seleccionar e instruir al perso- 
nal numeroso y variado que la integre, que le dé vida 
intensa y fecunda. 


El Ejército del Aire, como parte integrante de las 
Fuerzas armadas de la nación, es un Ejército moder- 
no, poderoso, pero aún demasiado joven, y Su expe- 


riencia, como arma de combate, está todavía en pleno 
desarrollo, si bien las esperanzas que en él se pongan 
no pueden ser más halagúueñas. Su estructura descansa 
sólidamente sobre los firmes cimientos de un Cuerpo 
de Oficiales veteranos de dos guerras, con gran expe- 
riencia del arte militar, con espíritu elevadísimo y con 
un sentido del honor de la propia estimación como en 


_pocos Ejércitos similares del extranjero pueda encon- 


trarse. Mas. esto no es todo, aun. siendo quizá lo más 
importante. Nadie pone en duda que el Oficial es la: 
representación personal más exacta del modo de ser 


de un Ejército, ni tampoco el que la tropa a sus órde- 
- nes valdrá tanto cuanto él valga. | 


-Podemos afirmar que el prestigio es la cualidad más 
importante que debe tener el Oficial; este préstigio 
puede ser natural o adquirido, El valor es el más rá- 
pido medio para conseguirlo; pero podría perderse si 
no fuese acompañado del trabajo constante. Napoleón 
y Nelson son quizá de la Historia contemporánea los 
dos tipos más representativos del prestigio, debido no 
sólo a su valor personal en «el combate, sino también 
a ser dos seres cuya vida militar fué de constante tra- 
bajo; ambos conocieron jóvenes la aureola! y las ven- 
tajas de todo orden que proporciona un prestigio bien 
cimentado: valor, audacia, amplia concepción estraté- E 
gica, energía y gran cultura. 


La facultad de mandar no se e aprende en los libros, 
no es úna ciencia. Es un arte difícil; puede ser incluso 


- imposible si no está basado en el prestigio personal y 
militar. 


Mas donde este prestigio es absolutamente necesa- 


rio es precisamente en Aviación, por ser donde el Ofi- 


cial puede desarrollar con más amplitud su iniciativa 


e. 


. 
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personal. El aire no tiene fronteras; permite, por tan- 
to, más libertad que la tierra o la mar al espiritu que 
quiera obrar con independencia, y el encuadramiento 
de las Unidades entre si o el de los individuos dentro 
de las mismas no pueden tener nunca la rigidez auto- 
mática que se-puede exigir en las Unidades terrestres 
o a bordo de un buque de guerra.  : 


Este exceso de iniciativa del personal del Aire pue- 
de ser perjudicial o catastrófico cuando se aparta de 
los fines que se le marcan o rebasan los medios con 
que puede contar. En Tierra, un Jefe de Unidad pue- 
de crear un momento difícil por iniciativas fuera de 
lugar; pero la corrección del: mando inmediato o las 
acertadas medidas del vecino pueden sacarlo del ato- 
lladero. En el Aire, toda imprudencia de un Jefe o la 
impericia manifiesta puede ser una catástrofe comple- 
ta en el escaso tiempo de segundos. En el aire todo 
es velocidad, y las faltas se pagan caras y rápidamen- 
te. El ser o el no ser puede ser instantáneo. 


Es preciso, pues, conseguir que el personal de Avia- 
ción sea.apto en grado máximo, y esta aptitud sólo pue- 
de conseguirse con un reclutamiento adecuado, una setec- 
ción grande y una imstrucción perfecia. y 


Reclutamiento. —El hombre es la materia prima en toda 
colectividad, -y más aún que en ninguna otra organi- 
zación, en el Ejército. Sin está materia prima, inme- 
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jorable en calidad y en cantidad, nada se puede hacer. 
Una orquesta, un equipo deportivo cualquiera, exige 
en las personas que lo integran un mínimo de conoci- 
mientos o de preparación absolutamente indispensable 
para constituir un buen conjunto. Viene luego el maes- 


. tro, el director, a unificar esfuerzos, planear proyec- 


tos, dirigir con maestría, con energía. i 


¿Qué habremos de exigir y cómo reclutaremos al 
personal de una Aviación militar? ¿De qué medio so- 
cial o a qué ambiente cultural debemos dirigirnos para 
reclutar al Oficial aviador? Sencillamente, al medio o 
al ambiente moralmente más elevado. Las razones son 
obvias; veámoslas : + 


El Ejército de Tierra o la Marina tienen sus pecu- 
liaridades de empleo que todos conocemos, «pero for- 
zosamente limitadas. 


La Aviación militar, aun estando en los comienzos 
de sus posibilidades, ha demostrado en la guerra ac- 
tual, y lo hará aún de modo más ostensible, conforme 
avance el tiempo, que sus posibilidades de acción son 
prácticamente ilimitadas. Combate en el cielo, en ci 
suelo y sobre el mar, o sea en tres elementos, mien- 
tras que los otros Ejércitos lo hacen en el suyo res- 
pectivo. Pero además de combatir, está hoy fuera de 
duda que el dominio del aire trae aparejado el de la 
tierra y el del mar; es decir, que se nota una dependen- 
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cia, una subordinación inmediata e indubitable de cual- 
quier operación terrestre o marítima al resultado pre- 
vio de las operaciones aéreas, 


En la guerra actual, todas las operaciones, sea cua- 
lesquiera el punto del planieta elegido o la extensión 
de los frentes, fueron consecuencia inmediata de un 
previo dominio aéreo. | 


Esta prioridad a favor del Arma aérea trae como 
secuela obligada la prioridad también en los ejecutan- 
tes, en los hombres encargados de llevaria a cabo. 


Su. reclutamiento, por tanto, tiene que ser distinto 
o por lo menos no' igual al de otras Armas, y desde, 
luego superior, en lo que respecta a ciertos valores 
morales e intelectuales. Condiciones minimas indispen- 
sables del Oficial aviador serán, por lo menos, las st- 
guientes: | 


12 Gran personalidad.—Carácter enérgico y decidi- 
do, para poder vencer situaciones de peligro con acler- 
_to y rapidez. * 


22 Inteligencia clara.—En el aire los problemas que 
se presentan hay que resolverlos bien. Ni admiten de- 
mora ni soluciones intermedias o equivocadas, 


3.2 Culiuna elevada —Le permitirá conocer e difi- 
cil técnica aeronáutica en sus múltiples aspectos, asi 
como a los Ejércitos de Mar y .Tierra (sus medios, 
composición, modo de actuar, etc.). 


4,2 Perfecta salud física. —El empleo de los aparatos : 


modernos “no permite” en el Arma aérea hombres con 
defectos físicos-o de débil constitución, 


5, Moral militar elevada.—La disciplina, el compa- 
ñerismo y la abnegación deben ser el norte de su 


vida. Sin estas virtudes será , Imposible vencer en 


el atre. 


Estas condiciones pueden ser innatas o adquiridas ; 
unas se encontrarán en aquellos individuos' bien do- 
tados por la Naturaleza; otras serán producto de una 

educación en la que interviene el ambiente, la cons- 
tancia y los -estudios. Es decir, que el Oficial debe 
iniciar sus primeros pasos en el ambiente familiar más 
¿sano en costumbres (no en la cuna más lujosa, sino 
en la más llena de virtudes) y continuarlos más tarde 
en aquellos colegios o instituciones cuya norma de vida 
sea el acendrado patriotismo, 


Hay que reclutar, pues, nuestra Oficialidad con 
ciertas garantías que luego las Academias militares se 
encargarán de troquelar. También la edad del aspiran- 


te:a Oficial aviador es un factor importantísimo y nada 


despreciable, ya que la juventud, en los distintos em- 
pleos del Arma aérea, juega un papel primordial en 


la eficiencia de la misma. Demasiado joven, puede ser ' 


perjudicial, por carecer de los años precisos para te- 
ner formado su carácter; entrado en años, puede, en 
cambio, carecer de la acometividad que necesita tener, 

a causa de un exceso de reflexión. La edad óptima para 
el Oficial de Aviación es la de diecinueve a veinticinco 
años, que en ciertos casos puede alterarse: corriendo 
la escala en más o en menos, e" incluso ensancharse 
algo, ampliando en un par de años la diferencia. 
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Estos seis años de Oficial deben cumplirse preci- 
samente en Unidades de vuelo (nunca en destinos se- 
dentarios), con una vida intensa de trabajo e instruc- 


ción. Así se afianzará la enseñanza y virtudes adquiri- 


das en las Academias, para tener más tarde un buen 
cuadro de Jefes de Escuadrillas y de Grupo. Estos Je- 
fes tienen que ser, por así decirlo, la sólida armazón 
del Arma aérea. De lo que ellos sean, de su prepara- 
ción, energía y dotes de mando, dependerá el éxito de. 
las operaciones guerreras. | 


La Oficialidad debe ser: profesional y de comple- 
mento. La primera, salida precisamente de las Acade- 
mias militares; la segunda, reclutada entre los jóvenes 
de carrera universitaria, sujetándose a condiciones que 
expondremos. La proporción entre unos y otros ven- 
drá fijada por el plan general de rearme aéreo de la 


Nación, su política militar e internacional, dinero dis- 


ponible en presupuesto. y número de aviones que con- 
venga mantener con arreglo a estas condiciones ante- 


riores. 


Los profesionales pueden llegar a atar las más 
altas jerarquías en la carrera; los de complemento no 
deben pasar del mando de Escuadrill3. Llegados a este 
grado límite a edad no excesiva, deben licenciarse, con- 
tinuando en aquella escala para sólo, ser llamados en 
caso de guerra. 


El Oficial profesional.—Su recluta debe ser entre pai- 
sanos estudiantes del cuarto o quinto año del Bachi- 
llerato, después de haber aprobado el ingreso en la 
Academia militar del Arma. Su edad no debe pasar 
de diecinueve años ni bajar de dieciséis. La oposición 
de ingreso debe tener la máxima preparación cultu- 
ral y matemática. Dentro de la Academia sus estudios 
deben orientarse a los conocimientos teóricos y prác- 
ticos de la técnica aeronáutica, conocer el funciona- 
biento y empleo de los. otros Ejércitos, hacerse Piloto 
de guerra y Observador de aeroplano, dominar los 


idiomas más utiles y practicar los deportes que tem- 


plen su espíritu y endurezcan su cuerpo. 


Todo ello requerirá cinco años activos de diez me- 
ses de duración, vida al aire libre, gran selección en 
el pilotaje, en estudios y salud física, y uria buena Áca- 
demia moderna, amplia, a ser posible al lado del mar. 
Esta vida académica, de gran trabajo fisico y mental, 


“con una fuerte selección (aun a trueque de cortar las 


Ilusiones de gran número de aluminos), debe tener 
alguna ventaja más tarde. La carrera en los empleos 
inferiores tiene que ser después rápida; nada se ade- 
lantaría con sacar una juventud dinámica, alegre, ágil, 
si pocos años después se transformasen en perezosos, 


, 


f utinarios, ., ( 


_La enseñanza teórica debe orientarse en el sent:. 
do de no sacar solamente sabios; hay que hacer, en 
cambio, soldados, aviadores. Pero provistos de una am- 
plia cultura “general y técnica, eminentemente prácti- 
ca. Se debe salir de la Academia para ser unos mag- 
níficos Jefes de Escuadrillas, no Generales del Aire. 
Más adelante, los cursos de capacitación o especiali- 
zación irán seleccionando más aún el personal. 


El Profesorado de la Academia debe ser lo selecto. 
del Arma, de brillante historia militar y aeronáutica, 
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voluntario. Sin Profesorado no habrá Academia; sin 


Academia fracasará el Arma, por carecer de los Ofi- 
ciales y Jefes que le den el tono, el aire que correspon- 
de a una buena doctrina. 


El Oficial de complemento.—Complementando al pro- 
fesional, nutriendo los cuadros en los empleos subal- 
ternos, debe haber el mayor número posible de Ofi- 
ciales de complemento. Su recluta debe hacerse exclu- 
sivamente procedente de los Centros docentes (Uni- 
versidades y Academias especiales), entre aquellos es- 
tudiantes de los mismos que lleguen a la edad militar. 
Su número puede ser ilimitado, ya que nunca serán 
bastantes para cubrir las. necesidades del PESO vo- 
lante en una guerra moderna. 


Nuestras Universidades y Escuelas especiales de- 
bieran tener afecto a su Claustro, compatible con las 
enseñanzas de la misma, un Centro aeronáutico en- 
cargado de la instrucción teórica y práctica del vuelo. 


Este Centto, 
nombrado por el Ministerio del Aire, sería el encar- 


sado de la instrucción de nuestra Oficialidad de com- ' 


plemento. Terminada la instrucción, pasarian a pres- 
tar sus servicios a las Unidades aéreas por el tiempo 
que se fije y con los derechos y deberes que se les se- 
-nalen. 


. No hay que olvidar el detalle de que nuestras Un1- 
versidades (Madrid, Santiago, Oviedo, Valladolid, Sa- 
lamanca, Zaragoza, Valencia, Barcelona, Murcia, Gra- 
nada, Sevilla y La Laguna) tienen en sus inmediaciones 
campos de vuelo utilizables. Calculando un promedio 
de 50 aspirantes anuáles por Universidad, podriamos 
tener al año unos 600, a cuyo número podemos añadir 
otros 400, que aproximadamente podrían proporcionar- 


nos otros Centros, tales como Escuelas de Ingenieros 


en sus diversas especialidades, Arquitectura, ere: LES 
decir, que con sólo el gasto que origina la enseñanza 
' aviatoria propiamente dicha, se podría disponer al año 
de 1.000 Oficiales de complemento aproximadamente. 


Habrá alguren que encuentre este número exage- 
rado, quien crea que las garantias que ofrezcan serán 
escasas o casí nulas, quien opine el gasto enorme. Error 
-crasísimo sufre el que haga estas reservas mentales, 
pues no tiene más que mirar lo que se hizo y pasa en 
otros paises. Que vea lo que es una guerra moder- 
na, llevada a fondo en hombres y efectivos de todas 
clases; 
de parecer excesivo, es por cierto una cosa bien mo- 
desta. ¿Que hay que gastar millones? Nadie duda 


esto; pero más se tendría que gastar más tarde atro- 


pe lladamente.. 


No debemos olvidar que con el vuelo a vela se aho- 
rrará de modo notable dinero, y aun lo que es más in- 
teresante, se abreviará el tiempo. El vuelo sin motor 
podria ser la enseñanza preaeronáutica de estos futu- 
ros Oficiales de complemento, disponiendo esos Centros 
culturales, a más de las avionetas de doble mando aptas 
para el pilotaje, del número de planeadores con que 
comience la enseñanza práctica del vuelo. Todo afi- 
cionado a estadísticas puede hacer las cuentas que le 
venga en gana. Se convencerá bien pronto no sólo de 


regido por un aviador profesional 


se convencerá así de que esto que ahora pue-. 
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la utilidad, sino de la economía de este sistema de re- 
clutamiento. 


Posteriormente, una Academia de Aplicación con 
severo régimen militar podría aprovechar los meses 
de vacaciones de verano, a fin de no perjudicar los es- 


tudios, para rematar esta ardua labor, tan necesaria 


como urgente. 





Instrucción. —Esbozado a grandes rasgos el reclu- 
tamiento de la: Oficialidad, viene ahora quizá lo más 
difícil: la instrucción del personal y su preparación 
en la paz. Para ello no debemos olvidar que la instruc- 


ción en tiempo de paz debe ser idéntica a lo que se hará 
sen tiempo de guerra; por tanto, nunca debe ejecutar- 


se en la paz lo que no podamos o debamos hacer en 
la guerra. Toda enseñanza contraria a los principios de 
guerra no sólo sirve para desanimar al personal, sino 
que crea O termina por crear forzosamente una falsa 
doctrina. En la guerra no podrá aspirarse nunca a nin- 
gún efecto útil cuando no ha sido minuciosa y cuida-. 
dosamente preparado en un ambiente tranquilo, pero 
realista, 


La Historia militar. nos demuestra, por ejemplo, que 
tanto las campañas del siglo pasado (1866 y 1870) como 
las del actual (1904-1914-1939), por no citar otras, se 
basaron en una: sólida preparación militar, producto 
de una instrucción perfecta y una exagerada educa- 
ción moral, cuyos principios básicos son el espíritu ofen- 


.sivo y la compenttnación más absoluba no sólo en las dis- . 


tintas Armas y Servicios, sino también del camarada 
con el camarada. Es decir, no se debe ganar la batalla 
sólo para nosotros mismos, sino también.se debe hacer 
partícipe de la victoria al compañero, a la unidad veci- 
na, al Ejército próximo. Los éxitos japoneses de 1904, 
como los actuales de la guerra presente, pueden resu- 
mirse con las siguientes palabras: Preparación, instruc- 
ción. Anteriormente los rusos, ahora los chino-anglo- 
norteamericanos, serán los que mejor pueden atesti- 
guar la veracidad de esta afirmación. Francia también, 
vencida y derrotada de modo aplastante en las dos gue- 


-.rras relámpago (1870 y 20 puede dar fe de esta 


misma afirmación. 


Hemos dicho que la “instrucción en paz debe ha- 
cerse mirando a la guerra, sin mixtificaciones ni genia- 
lidades personales que sienten una falsa doctrina. Por 
tanto, lo primero que necesitaremos será poseer esa 
doctrina, basada forzosamente en las experiencias de 
las guerras pasadas, ajustándose a los principios y con- 
diciones que imponga el arte de la guerra, o sea el 
arte “de “imponer nuestra voluntad al contrario”, des- 
O y desmoralizándole de tal modo, que 
quede no sólo incapacitado de ofendernos, sino también 
de atender a su propia defensa. Es decir, hay que ir a 
buscar la victoria total de modo rotundo. 


Ello implica dos condiciones previas: primera, co- 
nocimiento de las experiencias y realidades de la es- 
trategia y de la táctica; segunda, conocimiento de las 
experiencias y realidades de los sentimientos y actos 
individuales. Tanto tina como otra condición deben ser 
cuidadosamente estudiadas, antes de ser doctrina, 


teniendo en cuenta lo siguiente : 


1.2 Objetivo, O sea, punto o lugar de mínima. re- 
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sistenciá, donde se pueda infligir al enemigo completa 
derrota, 


2.0 des —Es decir, concentración de aia y 
material eri el punto decisivo. 


3." Seguridad.—Es decir, tener nuestras fuerzas - y 
servicios a cubierto de golpes contrariós o infiltracio- 
nes enemigas que nos causen reveses Oo trastornos. 








4.0 Sorpresa.—Es conocido de antiguo que la sor- 
presa desmoraliza no sólo al combatiente, sino lo que 
es más importante, al Mando. 


5.2  Rapidez.—Esta rapidez no sólo debe buscarse 
en los comienzos de la táctica aprovechando la sorpre- 
sa, sino que debe continuarse con más energía y per- 
severancia una vez conseguida la victoria. Hay. que 
aprovechar, no desperdiciar jamás los éxitos iniciales. 


Por sí solos estos principios nada indican, y apli- 
carlos separadamente sería no sólo peligroso; podria 
ser catastrófico. Por ejemplo, iniciar una ofensiva sin 
masa, emplear ésta sin movimiento, la rapidez sin la 
seguridad, la seguridad sin la sorpresa. Además, es pre- 
ciso aplicarlos con las máximas condiciones de efica- 
cia, vivificándolos con otros factores que hay. que te- 
ner en cuenta necesariamente: tales son el tiempo, es- 
pacio, el terreno, estado atmosférico, moral propia y 
del enemigo, aprovisionamientos, etc.; así, pues, todo 
“objetivo estratégico o táctico” será ineficaz si el tiem- 
po o el espacio de que disponemos impide aplazarlo. 
No podrá resultar una ofensiva si nuestra moral está 
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quebrantada; nunca una. masa, por importante que sea, 
podrá llegar a alcanzar positivo resultado si carece de 
los pertrechos de guerra o de la gasolina que haga an- 
dar sus aviones o.los vehículos encargados de trans- 
portar el municionamiento, etc. 


Esta doctrina de guerra, estos principios básicos del 
arte militar, deben ser conocidos por todos los esca- 
lones del Mando, sí bien. 
su aplicación admite va- 
riantes..- 
Mando superior; la desarro- 
llan los mandos subord:- 
nados. La doctrina es con- 
secuencia de una amplia 
visión militar, política y 
estratégica, que sólo al- 
canza a ver el que está en 
la cúspide, no el que se en- 
cuentra en.el valle. Así, 
Moltke, en 1870, dió la si- 
guiente orden: 
general, París; objetivo, el 
enemigo donde se encuen- 
tre.” Por la Historia mi- 
litar sabemos cómo des- 
arrollaron esta doctrina 
perfectamente sus subor- 


de Spicheren fueron nada 
menos cuatro Generales 
los que, según iban acu- 
diendo al ruido del cañón, 
tomaron el mando sucesi- 
vamente, sin alterar en lo 
más mínimo la concepción 
estratégica de la batalla 
ante los atónitos ojos de 
Bazaine, carente de doc- 
trina, de iniciativa. 


El mando. —Hemos tra- 
tado anteriormente ciertas condiciones básicas preci- 
sas en el Oficial de Aviación. Nos toca ahora precisar 


las minimas condiciones que debe poseer el Jefe de 


Aviación, ya que de: estas condiciones dependerá el 
acertado empleo .de las fuerzas aéreas - puestas a sus 
órdenes. 


Son funciones suyas privativas las de concebir, de- 
cidir y dirigir las Operaciones aéreas para llegar a reali- 


zar con acierto las misiones ES guerra a él encomen- 


dadas. 


La concepción de una idea es una función intelectual 
que exige pensar, meditar, razonar correctamente. Ello 
requiere la preparación espiritual, técnica y cultural, 
que sólo puede proporcionarle los previos conocimien- 


tos, suficientes para apreciar la situación del: conjunto 


en sus diferentes puntos de vista. Además requiere 


también gran experiencia. personal que sirva de ga-' 


rantía y de éxito y le permita resolver con plena auto- 


ridad todo género de problemas cos a cualquier 


operación aérea. 


La decisión es función puramente volitiva, recibien- 


Sienta doctrina el 


“Dirección , 


dinados, que en la batalla 


a 
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do en primer lugar la posesión de elementos de juicio 
que le aconsejen el tomarla: misión y situación. Mas 
en posesión de estos elementos, la decisión del Jefe es 
de “su competencia exclusiva, que no podrá compartir 
con nadie; menos aún delegarla. Es quizá de todas las 
funciones la más Importante, pues muchas veces ca- 
recerá incluso de tiempo para meditar su decisión. Sólo 
una gran intuición, acompañada de fuerte voluntad, 
puede aconsejar decisiones de dificil resolución por ca- 
recer de los elementos de juicio indispensables; en este 
caso su responsabilidad puede ser tremenda. Mas lo 
peor serían las propias vacilaciones, que engendrarían 
la duda en los demás, quizá más tarde el pánico, Es en 
la decisión donde se valoran plenamente las cualidades 
morales de todo orden de un Jefe. 


_ + La dirección es una continuación de la función ante- 
rior O una preparación de la mjsma, tomando sucesi- 
vas decisiones que permiten completar el desarrollo 
de la operación mediante órdenes o instrucciones; O 
bien es preparar la decisión, tomando de antemano 
cuantas medidas sean precisas para que sus fuerzas 
se encuentren en las condiciones” óptimas de Empleo 
para desarrollar la operación. 


Por lo que antecede .se ve claramente lo difícil que 


llega a ser el merecer el calificativo de Jefe, y según 


sea la Unidad más o menos grandes que pueda man- 
dar, se aprecia claramente que sobre sus hombros pesa 
una gran responsabilidad . 


Ser buen Jefe requiere un alo de circunstancias 
que Sólo pueden conseguirse con cualidades que vamos 
“someramente a exponer: 


-12 Cualidades morales elevadas.—Espiritu de sacri- 


ficio. Culto exagerado del honor. Entusiasmo: por. la 
profesión y afición al vuelo. Constancia en el trabajo. 
Amor a la responsabilidad. Juicio crítico y analítico. 
Desinterés. Carácter firme. Valor, Discreción. 


2.2 Cultura elevada. —Conocimientos del rendimien- 
to de su: Unidad tanto en personal como en material. 
Conocimiento de la moral de las fuerzas a sus órdenes 
y de las del enemigo. Conocimiento del modo de com- 
batir, empleo táctico y organización de las fuerzas 
aéreas propias y enemigas. Conocimiento, idéntico de 
las fuerzas de superficie (Tierra o Mar), tanto propias 
como enemigas. Conocimiento completo del teatro de 
Operaciones. Conocimiento de las posibilidades guerre- 
ras (carácter, economia, riqueza, cultura, historia y 
. geografía)) de su propio país y del enemigo. Ideas ge- 


nerales, e incluso particulares, sobre la política militar 


e interna y conducción de la guerra. 


32 Salud física. Edad apropiada. — Resistencia a la 
fatiga corporal. kisiología sana. Higiene corporal y es- 
piritual. Funcionamiento id de los órganos, vís- 
ceras y reflejos. Juventud. 


En la guerra moderna hay que ponderar todo delas 
lladamente, no sólo como parte, sino como conjunto, ya 
que pasaron definitivamente las épocas en que el indi- 
viduo aisladamente lo era todo. Hoy la guerra es tota- 
litaria; en ella combate no sólo el soldado, mas tam- 
bién la nación entera: mujeres, niños, ancianos. Esta 
nueva modalidad ha trastornado las antiguas leyes, que 
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antaño regían le para los combatientes dela línea 
de fuego. á 


Por ello el encuadramiento de la totalidad de las 
energías de un país a los fines de guerra plantea innu- 
merables problemas de todos los órdenes, que sólo pue- 
den resolverse a base de un mando eficiente, enérgico, 
casi tiránico, que abarque a la nación entera. Este man- 
do, ramificado a través de las arterias vitales del país, 
se ejerce por los Jefes militares encargados de coordi- 
nar, encauzar y dirigir las actividades bélicas; por eso 
el Jefe tiene que ser múltiple, variado en sus conocl- 
mientos, amplio en sus concepciones, aunque en ciertos 
momentos se dedique a determinada especialización por 
otra parte necesaria. 


Ín Jefe militar puede estar adornado de todas las 
bellas cualidades morales, pero fallar en las físicas o 
culturales; reciprocamente, poseer algunas de éstas, 
mas no reunir algunas de las primeras. Con todo se pue- 
de: ser buen Jiefe siempre que su encuadramiento en- 
tre otros compense la falta de ellas. No será un Jefe. 
completo aisladamente, pero puede pasar por ello con 
la ayuda de las virtudes o cualidades de los demás Je-. 
fes "vecinos. 


: 4 

En el Jefe aéreo, en el que manda Unidades aéreas, 
Unidades en vuelo, esto no puede producirse más que 
de modo esporádico, por las peculiares características 
de empleo de esta nueva Arma. Todas las cualidades 
(las morales principalmente) le son imprescindibles 
en el más alto grado. Sin ellas no debe ir al combate; 
de hacerlo, arriesga en minutos, quizá en segundos, no 
sólo su vida o su prestigio personal, sino lo que es más 


interesante, la vida o el prestigio de su Unidad com- 
-pleta. Su cultura profesional tiene que ser elevada for- 


zosamente, porque este Arma, en “constante evolución, 
en progreso acelerado, no admite estancamientos en 
su empleo, en su táctica, en sus medios de acción, en 
su universalidad. Su salud, su edad, tienen que ser las 


apropiadas a las misiones que puedan encomendárse- 


le, con las variantes que los tipos de aparatos, las co-' 
tas elevadas de vuelo (hoy casi estratosféricas), las 
formidables velocidades con aceleraciones de vértigo, 
los vuelos de largas horas de duración y las' condicio- 
nes meteorológicas, desfavorables multitud de veces, 
hacen comprender al más, profano en la materia. 


Habrá seguramente quien pregunte: ¿Pero estas 
condiciones físicas deben exigírsele también al Jete! 
Naturalmente, nuestra afirmación no puede ser más 
afirmativa. El Jefe de Aviación debe ir al combate con 
su Unidad, mandándola personalmente. En el aire 
como en el mar, los Jefes tienen que ir en vuelo o em- 
barcados, pues sus Unidades no pueden ser mandadas, 
no deben ser mandadas desde un Puesto de Mendo que 
no esté situado precisamente en el elemento fisico que 
se emplea: el aire o el agua. 


La Escuadrilla, el Grupo, el Reid la Briga- 
da, e incluso la División aérea cuando opere entera, 
debe Ir precisamente mandada por su Jefe natural, de 
igual modo que un buque de guerra lleva sobre cubier- 
ta a su Comandante, o una Escuadra al Almirante en 
el buque insignia. Si se hunde el buque, con su tripu- 
lación se hundirá igualmente el que lo manda. Almi- 
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rante o grumete corren la misma suerte. De igual modo 
en el aire deben correr los mismos riesgos las tripu- 
laciones de todos los aparatos; así lo aconseja el sen- 
tido de la responsabilidad. Por ello se deduce la .puesta 
en punto; la aptitud de vuelo precisa en todo Coman- 
dante de Unidad aérea, sin que ello quiera decir que 
el cometido en vuelo del Jefe. sea idéntico al de cual- 
quier otro modesto tripulante. El Jefe manda, dirige 
la operación aérea; pero la dirige precisamente en el 
aire y desde el aire. Precisa, pues, las mejores condi- 
ciones físicas, que sólo una relativa juventud, a más de 
su entusiasmo por el vuelo, pueden proporcionarle. No 
exageramos, pues, en repetir que estas dos cualidades 
deben ser preferentemente atendidas, ya que sin ellas 
puede faltarle al Jefe lo más interesante: espíritu com- 
bativo, espíritu de ofensiva, del que ya hemos hablado 
ser la característica Porra de toda Aviación mi- 
litar. 


+ 


Por último, no está de más recordar que en la gue- 
rra actual, tanto en los países totalitarios como' en 
los países democráticos, hay una verdadera competen- 
cia en procurar la juventud de sus mandos. La. gran 
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mayoría de los Mariscales, Generales: y Almirantes de 
renombre son hombres que apenas frisan en la cinz 
cuentena. Sin embargo, mandan con acierto y decisión 
frentes extensos o grandes Unidades, pereciendo inclu- 
so “en los combates; porque la motorización exige de 


los mandos su constante presencia en los lugares crí- 


ticos de la lucha, a fin de resolver en el acto decisiones 
que sólo pueden adoptarse en el mismo frente de ba- 
talla. - 


EN guerra aérea, por su rapidez de concepción, por 


su movilidad acentuada, exige aún con mayor razón 


esta juventud, tanto en las altas jerarquías como en las 
intermedias. Pero es precisamente en estas últimas en 
donde no importa incluso exagerar esta juventud. No 
olvidemos que las naciones combatientes sólo piden a 
sus Jefes aéreos competencia técnica, espíritu de aco- 
metividad, voluntad de vencer. Esto sólo se, consigue 
en el aire, cuando a la experiencia del vuelo se suman 
los latidos de un corazón fuerte, el ánimo decidido de 


“ama moral elevada, los nervios templados de una juven- 
tud ardorosa. Siempre los dioses, además, tuvieron pre- 


dilección por las almas jóvenes... - 
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Las acciones. 


de la Aviación a gran 
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distancia 


Por Carlos M.*.R. de- Valcárcel 


TENIENTE DE AVIACION 





(SEGUNDA PARTE) ; 


qe 


EVOLUCION DE LOS APARATOS AL SERVICIO 
DE ESTOS FINES 


El desarrollo de los aviones de acción lejana al final 
de la gran guerra.—Para comprender- bien la importancia 
—menospreciada hcy por la fuerza de la costumbre—de. un 
rápido viaje en el Clipper de Lisbow a Nueva York, de un 
“raid” de casi treinta mil kilómetros de Roma a Tckio—en 
tres escalas, sin radio—, o del ¿niquilamiento de un convoy 
mercante al otste de les Azcres por aviones salidos de Bur- 
deos, es menester hacer una breve historia del desarrcllo de 
la Avizción en el sentido que comentamos. 


Los magníficos aparatos de que hoy disponen les naciones 
para cumplir sus fines militares y civiles—magn'ficencia que 
dentro de un plazo muy corto de ¿ños se verá hartamente 
disminuída—tienen su origen en aquellos otros «aviones que 

- nos asombran por la feaidad de sus líneas, por lo peszdo y 
tosco de su armazón, por sus ya ridículas característices, pero 
que fueron en su tiempo el legítimo orgullo de sus construc- 


tores y propietarios. : 





Una gran carga de bombas o de pasaje y de gasclina su- 
pone indefectiblemente un aumento de potencia motriz (de 
arrastre, de treslación) y unas dimensiones ¿decuadas del 
aparato. Fué en la guerra del 14 cuando nació la idea del 
plur.motor de bombardeo, y varios ccnstructores, sobre todo 
el iteliano Caproni y el ruso Sikorsky—en la actualidad emi- 
gr:do en lcs Estados Unidos—, crearon diverses tipos muy 
característicos, y que a ncsotros nos chocan ya principalmen- 
te desde un punto de vista estético. | Ta 


Al final de la contienda aparecieron los primercs cuatri- 
motcres de bomb:rdeo a gran distancia, si bien nuestra men- 
talidad de aviadores 2ctuales desprecia un tento «1 concepto 
que en aquella época se tenía de la distancia, Todo £s rela- 
tivo... 


A la terminzción de la guerra austrogermancrrusa sslie- 
ron de l¿s fábricas de Rusia los famosos biplanos cuatrimo- 
tores lia Mouronmetz, concebidos y ejecutados por Sikcrsky, 
cuyas características eren del máximo valor en relación con 
las dispcnibilidades de los materiales de entonces: medícn 
37 metros de envergadura per 25 de eslora o longitud, y es- 
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tabzn provistos de cuatro motores de potencias unitarias di- 
ferentes: dos eren de 200 cv. y los otres dos de 160; la carga 
útil oscilaba entre 1.000 y 1.500 kilogremcs. 


El armisticio de 1918 sorprendió a las Áviaciones de am- 
bos bzndos cuando estaban a punto de poner en vuelo vzrios 
tipos de dimensiones y zutcnomía notables: Los italianos te- 


nian el Caproni y el Breda C-1, y los ¿lemanes presentaban 


cuatro tipos de aviones (4. E. G. “R”, Deutsche F. wz. “R-1”, 
Linke Hoffman “R-II”, Siemens “RVIUP” y Zéppelin 
“R-XIV”), de los que los tres primeros tran cuatrimotores, el 
cuarto exzmotor y el quinto pentamotor; lcs cuztrimotores 
tenían una potencia motriz total de 1.040 Cv., un peso tn 
vuelo de 12 toneladas, una carga útil de 4.000 kilogramos y 
una velocided máxima de 125 km/h. (1). Cifres éstas que 
hcy nos hacen sonreír, pero que en aquel tiempo supusieron 
tanto como lo que ahora suponen los “récords” recién lo- 
grados... 


El dirigible.—Cuando durznte la guerra europea Lord 
Fisher, Primer Lord del Almirantazgo inglés, autorizó la 'in- 
mediata construcción de una serie de pequeños dirigibles no 
rígidos (“blimps”, en la terminología ¿eronáutica), destinados 
a reforzar lzs patrullas de vigilancia antisubmarina en las cos- 
tes propias, le nació al avión un temible competidor en pun- 
to a la autoncmía que éste podía desarrollar. Los “blimps” 
- cumpliercn su objetivo a la perfección, pues en sus 9.000 vue- 
los de patrulla y escolta localizaron 134 minzs y 49 subma- 
rios, de los que destruyeron, respectivamente, 73 y 27; su 
pequeña eslora (de unos so metres) y su escasa velocidad 
(unas 40 millas/hora) fueron zumentando pregresivamente, 
tanto en Inglaterra como en los Estedos Unidos y en Francia, 
y además se verificó el notable adelanto de la sustitución del 
inflemable hidrógeno por el helio, lo que permitió la inclu- 
sión derftro de la cubierta de la barquilla y los motores, que 
originarizmente pendían por cables de la envoltura. 


Pero fué indudablemente, y más que Lebaudy, 'Wellmen, 


Beldiw, etc., el conde Zeppelin quien contribuyó de manera 
decisiva al progreso de los “más ligeros que el aire”, cen los 
magníficos dirigibles de tipo rígido que proyectó y construyó 
en su femosa fábrica del Lago de Costenza desde 1900. En su 
- memoria dirigida al principe de Wúrttemberg en 1887, des- 
- cribió genialmente las posibilidadzs del dirigible para trans- 

porte a larga distancia, exploración de regiones desconocidas 
en tiempos de paz e incursiones guerreras. Pese a accidentes 
dolorosos, a incomprensiones y a sacrificios sin cuento, inició 
y prosiguió su obra; primeramente con la serie de los LZ (112 
dirigibles de este tipo fueron construidcs), más tarde con los 
Deutschland, Schwaben, Viktoria-Luise, Hansa, Bodensee, 
Hindenburg, etc., el nombre del conde Fernando de Zeppelin 
fué conocido «n el mundo entero, junto ccn los de Shútte y 
Lanz, constructores de los S£ y competidores suyos. 


Cincuenta y un “raids” hicieron los dirigibles durante la 


gran guerra, y doce veces ccnsiguieron penetrar en las defen- : 


sas de Londres; sin embargo, hecia 1916 el mayor número de 
“servicios que cumplían eran de patrullaje costero y explora- 


ción marítima; en el verano de 1917, el LZ-120 hizo un vuelo ' 


de observación en el mar Báltico de cien heras de duración; 


_pcco después, y para auxiliar a una guarnición alemana sitia- 


da en el Africa Occidental, despegó de Jambol (Hungría) el 
LZ-59, el cual no pudo cumplir su objetivo a causa de una fal- 
sa orden radiada por el Mando británico; pero voló durante 
noventa y cinco horas consecutivas, estableciendo asi un “ré- 


(1) “Rivista Aeronautica”, enero 1942. 
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cord” mundial de duración que durante muchos años no fué 
superado y recorriendo más de 4.coo millas (1). 


Los. dirigibles militares, que representaron lcs más direc- 
tos y temibles competidores de los bombarderos de gran zuto- 


. nomía, ofrecían las desventzjas inherentes a su. vulnerabilidad 


por la D. C. A. y la caza de interceptación enemiga, así como 
el peligro que entrañabzn las malas cond'ciones atmosfériczs 
y el uso del hidrógeno. Pese a tcao, durante los cuatro años 
de la gran guerra los zeppelines «lemanes consiguieron nota- 
bles éxitos en los cielos de Francia e Inglaterra, debidos prin- 
cipalmente a su enorme czrga útil y gren radio de acción; 
pero su número fué decreciendo progresivzmente. Al finalizar 
la guerra, los aliados se apropjaron y repartieron cesi todos 
los LZ que quedaron útiles, y el resto fué destrozado por el 
propio personal alemán; solamente quedaron para cumplir 
fines exclusivamente comerciales los gemelos Bodensee y 
Vordsicrn.' 


El abandono del dirigible: como medio de guerra y de 
transporte fué acelerado.por las sucesivas y terribles catástro- 
fes, que destruyeron los mtjores tipos de las Aviaciones de 
todo el mundo; en Francia una tormenta deshizo el Dixmude, 
antiguo LZ-72, en el Mediterráneo, pereciendo las 50 perso- 
nas de su tripulación. En 1921 aconteció el desastre del R-38, 
enorme dirigible de 230 metrcs de eslcra y 2.720.000 ples cú- 
b:cos de capzcidad; en 1930 el R-70z explotó £n vuelo al ini- 
ciar un largo viaje a la India. 


(Por los mismos años, y scbrepcniéndose a todas las deses- 
peranzas, el doctor Hugo Eckener construyó el LZ-127, más 
conocido por el nombre evocador de Graf Zeppelin, el cual 
hizo vuelos celebérrimos a- través del Mediterráneo, del At- 
lántico y de los mares pclares, ccronados por su inolvid: ble 
vuelta al mundo en cuatro etapas: Friedrichshaven-Tokio-Los 
Angeles-Lakehurst-Friedrichshzven.) Los vuelos del Akron, 
del Los Angeles, del Norge, etc., son buena prueba del interés 
que no hace mucho despertaron los “más ligeros que el aire” 
en todo el mundo. Sin emb2rgo, el presente y el futuro pare- 
cen pertenecer a los aeroplenos plurimotores. 


Los portaviones.—A la vez que los dirigibles y después 


- de la guerra, las teorízs anglcamericanas respecto a los porta- 


vicnes paralizaron durante algún t:empo los proyectos de inge- 


“nieros como Dornier, Tupoliew, Sikorsky y Caproni, los cua- 


les creían en la supremacía de los bombarderos pesados, apo- 
yados en bases fijas, y defendian tenszmente que el costa de 
la producción y empleo resultaba relativamente económico. 


Y ciertamente, al empleo “a ultranza” del portaviones se 
opusieron dificultades de orden técnico insuperables por ahora; 
en efecto, la cualidad y cantidad de lcs ¿paratos embarcados ' 
no podía influir gravemente en operaciones aéreas contra un 
adversario apoyado en bases terrestres—fijas—, mientras que 
a su vez el portaviones presentaba una patente inferioridad en 
punto a protección y artillería respecto a los barcos de batalla 


enemigos. 


Sobre este extremo es sumamente interesante el artículo 
publicado recientemente en el Manchester Guardian (Londres, 
7-Vil-1942) por el mayor Alejandro Seversky, ingeniero na- 


vel y aeronáutico muy ccnocido, El artículo en cuestión versa 


sobre la extraordinaria vulnerabilidad de los portaviones, y 
dice literalmente: “Tanto los Estados Unidos como el Japón 
han aprendido que el aproximarse con esta clase de barccs a 
zonas en que la Aviación enemiga cuenta con bases en tierra, 


0 “Horizons Unlimited”. S. Paul Johnston. 
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equivale a tanto como invitar al adversario a la total destruc- 
ción de las grandes unidades y los aviones que transportan. 
A pesar de ello, los Estados Unidos han decidido construir 
500.000 toneladas de portaviones. La situación es irónica, pero 
sus derivaciones son trágicas y no cómicas.” Y continúa: “Du- 
rante muchos años los especialistas aeronáuticos han estado 
insistiendo en que el desarrollo de los portaviones haría casi 
inútil el uso de los acorazados, asegurando que éstos jugarían 
un papel -sin importancia en la guerra moderna. En ésta ac- 
tual, los grandes acorazados han tomado parte en muy pocos 
encuentros, que dieron lugar a serias depresiones en la moral 
de la opinión aliada, aunque la pérdida de unidades de gran 
tonelaje no tiene una importancia estratégica especial. El Bas- 
mark, el Prince of Wales y el Repulse fueron hundidos por 
la Aviación. 


"Basándose en estos resultados, los sfénicos de la Mari- 
na afirman quelos “aerodromos flotantes” pueden desempe- 
ñar funciones de extremada importancia, decidiendo en favor 
de uno u otro lado todo encuentro en que se enfrenten fuer- 
zas navales con el apoyo de mayor número de portaviones; 
en parte tienen razón los que sustentan este criterio, porque 
la Aviación que opera desde bases terrestres tiene un radio 
de 'acción muy limitado. Además, las flotas que pueden nave- 
gar cubiertas por aviones transportados en grandes unidades 
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- La aportación de la Aeronáutica americana. —Pest 
a los muy estimables esfuerzos de los técnicos alemanes, in- 
gleses, franceses e italianos—los soviets también continuaban 
calladamente construyendo en sus maestranzas y talleres los 
plurimotores diseñados por «el gran ingeniero Toupolew, vícti- 
ma posteriormente de la G. P. U. (1)—, fueron realmente los 
ingenieros norteamericanos quienes lograron dar a los bombar- 
deros cuatrimotores una gran autoncmía, junto con óptimas 


- características aerodinámicas y bélicas. 


se encuentran en evidente supericridad con relación a una . 


flota que no cuente con portaviones. Sin embargo, los japo- 
neses saben que el destacar barcos de esta clase a grandes dis- 
tancias de sus bases no siempre da buenos resultados. 


”A medida que las fuerzas aéreas. que cuenten con bases 


en tierra puedan extender su radio de acción, tiene que dis- 


minuir necesariamente la zona de operaciones de- los buques 
portaviones, fácilmente atacables desde el aire. No :obstente, 
existen importantes espacios marítimos tn los que el empleo 
de portaviones es esencial; pero a pesar de ello, la utilidad de 
“estos barcos disminuye paulatinamente. Los aparatos de gran 
radio de acción están progresando tan rápidamente, que debe 
- contarse con que muy pronto podrán atacar al enemigo en z0- 


nas mucho más alejadas de sus aerodromos que puedan hacer- 


bo hoy. 
"La transformación de los Cruceros ie en cons- 


trucción en portaviones es aconsejable de momento, pero la : 


fabricación de nuevos barcos de gran tonelaje para dedicar- 
los al transporte de aparatos no es aconsejable. Á cambio de la 
construcción de estos barcos pueden fabricarse bombarderos 
pesados y aviones torpederos que tengan un radio de acción 
de miles de millas, con lo cual se lograrán mejores resultados 


que construyendo barcos destinados .a llevar hasta la zona de 


operaciones los aparatos de bombardeo” (1). 


Por otra parte, la cubierta de un portaviones, por grande 
que éste sea (el fenecido Ark Royal tenía 245 metros de lon- 
gitud), resulta un grave inconveniente que no mejora sensl- 
blemente ni el rendimiento de los aviones embarcados ni las 
cualidades navales de unidad que, como ésta, suele verse com- 
prometida en acciones de gran estilo con los barcos de batalla 
adversarios. Basta pensar, efectivamente, que un avión de 
bombardeo de buenas características bélicas, tal como el Hezn- 
heel. “He-111 K”, con una carga de 2.000 kilogramos y un ra- 
dio de acción de 3.000 kilómetros, necesita cerca de 470 me- 
tros para despegar y unos 400 para aterrizar (2). 


“Boletín de Prensa Extranjera”, 1-VII1-1942. 
“Rivista Aeronautica”, enero 1942. 


1) 
(2) 
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Los pilotos y constructores de las grandes casas rivaliza- 
ron en no regatear estudios, experiencias y sacrificios para la 
consecución de sus fines, lo cual era notablemente facilitado 
por la enorme abundancia en toda clase de recursos, por la 
calidad de los materiales empleados y por el gran progreso de 
una industria espléndidamente dotada de medios y de hom- 
bres. Especial mención merece la. labor desarrollada por el 
alto organismo técnico, conocido en el mundo entero por la 
sigla N. A. C. A, (National Advisory Committee for Aero- 
nautics), cuyos “repports” tanto han contribuido a los ade- 
lantos de la Aviación desde el final de la gran guerra. Por 
evidentes razones geográficas y técnicas, nació primeramente 
el cuatrimotor naval, ya que la prohibitiva longitud de las 
pistas necesarias para el despegue y aterrizaje de los apara- 
tos terrestres aconsejaba entonces el hacer estas maniobras 
en grandes bahías o ensenadas de aguas tranquilas, muy fre- 
cuentes en las costas americanas. El interés del Almirantazgo 
yanqui fué verdaderamente admirable y ejemplar en aquellos 
primeros pasos de la Aviación pesada; se hicieron también nu- 
merosas experiencias en el campo de la Aviación civil, cons- 
truyendo muchos tipos de cuatrimotores comerciales en vista 
de su gran seguridad en vuelo y de su amplia autonomía. 


En los Estados Unidos, el cuatrimotor moderno nace ya 
completo de elementos hipersustentadores y de instrumentos 
de a bordo, muy rápido en altura gracias al motor sobreali- 
mentado, capaz de gran radio de acción por su elevada carga 
útil. El primer prototipo militar fué el Boeing B mod. 299 Y”, 
denominado después XB 17, y construído en 1935 por la 
Boeing Airplane Co. 


(1) “Historia de la G. P. U.”. Essad Bey. 


al 


A 


“Fortaleza volante” en servicio de patrulla, 


Marzo 1943 


- Este avión, “lanzado” a la americana por la hábil propa- 
ganda de los Estados Unidos en 1936, presentaba ya, bajo 
muchos aspectos, cualidades sobresalientes, y constituyó un 


gran avance en el rápido camino del progreso aeronáutico. Su 


armamento consistía en cinco ametralladoras y 5.000 kilogra- 
mos de bombas, que podía soltar a 2.000 kilómetros de su 
base, volando a una velocidad de 360 km/h. Fué la primera 
“fortaleza volante”, según la afortunada expresión de algún 
incógnito periodista del tipo de los que nos son familiares gra- 
cias ¡al cine yanqui. 


Enteramente metálico, de ala baja, provisto de cuatro mo- 
tores en estrella “Wright Cyclone”, de goo cv. cada uno y do- 


tado de todo género de comodidades para los largos vuelos a 


gran altura y en los trópicos, admirablemente fuselado y muy 
maniobrable, fué indudablemente el mejor bombardero pesa- 
do de la época y, lo que quizá sea tan importante, el proto- 
tipo fundamental para las sucesivas construcciones. 


Posteriormente a este aparato, Boeing produjo en serie el 
XB 17-B, provisto de cuatro motores de la misma marca, pero 
de 1.000 Cv. cada uno, con hélices Hamilton Standard, de paso 
variable y muy mejorado respecto al primitivo en la forma 
aerodinámica de la proa y en las góndolas de los motores, en 
el sistema de compresión, en la velocidad y en la carga útil. 


De no mucho tiempo a esta parte, la misma casa produce 
en serie para la U. S. Army Air Corps y para la R. A. F. el 


nuevo cuatrimotor Boeing “XB 17-C”, con cuatro motores. 


“Wright Cyclone R-1820 G-205-A”, de 1.200 Cv.; con un peso 
en vuelo de 22 toneladas, puede desarrollar una velocidad má- 
xima de 540 km/h. y tiene una autonomía: máxima de 7.000 
kilómetros. Una versión posterior, la XB 17-AD, presenta 
características desconocidas por ahora, pero al parecer nota- 
bilísimas. Estos dos últimos tipos están siendo utilizados con 


buen éxito por ingleses y americanos en Egipto y en el mar: 


del Norte, en las islas Hawai y en Australia contra las fuer- 
zas del Eje. | 

La Boeing Airplane intentó también (con el prototipo de 
35 toneladas XB 15) aumentar la carga bélica disponible, así 


como el radio de acción; va armado con seis ametralladoras 


y provisto de motores “Pratt Whitney Twin 'Wasp”, de 
1.000 cv., refrigerados por aire. Este modelo, que hizo sus 
vuelos de prueba en 1937, se deriva del primitivo modelo 
299 Y en cuanto a su diseño general, pero su velocidad de 
crucero es menor de 270 km/h. 

Las características comunes a los “fortalezas volantes” de 


la Casa Boeing son: Construcción enteramente metálica, ro- 
busta y fina; tren retráctil, ocultable en las góndolas de los 


motores; ala baja y armamento defensivo de cinco o stis ame- 


- tralladoras, dispuestas en torretas adosadas lateralmente y 
por encima: y debajo del fuselaje. 


La Casa Consolidated A. Corporation ha intentado trans- 
ferir su larga experiencia en hidros colosales, pasando al cam- 
po de los colosos terrestres. Sin embargo, la primera prueba 
hecha con la construcción del XB 24 (Liberator, modelo 32), 
no ha sido tan brillante como se esperaba. Se contaba con que 
hiciera 540 km/h., a 4.800 metros de altura, con cuatro 
“Pratt Whitney” en estrella, de 18 cilindros; pero parece ser 
que no se ha llegado. ni a los 480. Es notable el hecho de que 
este avión va contracorriente respecto la clásica tendencia 
constructiva norteamericana, pues es de ala alta. Por otra 
parte, es enteramente metálico y lleva tren triciclo retráctil, 
el cual presenta la gran ventaja de un mayor coeficiente de 
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seguridad, sobre todo. en aterrizajes forzosos, sin visibilidad o 
de noche; pero en cambio esta solución constructiva compro- 


'mete-—por el hecho de que la rueda anterior debe ser alojada 


bajo la proa del fuselaje—la visibilidad anterior y la punte- 
ría; la rueda de cola fué abolida, y tiene además doble plano 
de deriva dispuestos en el extremo del empenaje horizontal. 





“Consolidated Catalina”. 


Más antiguo es “el hidroavión cuatrimotor modelo 29 
(PB 2-Y-1), de arquitectura general similar a la del Sunder- 
¿and inglés, pero más veloz (340 km/h.) y de mayor “autono- 
mía (Casi 6.450 kilómetros); es de ala alta y construcción 
enteramente metálica, con revestimiento resistente, yendo 
provisto de flotadores replegables en la extremidad de los pla- 
nos que le dan un aspecto muy característico. Se emplea en 
esta guerra para escolta de convoyes y vigilancia costera y - 
marítima en la exploración naval y en el bombardeo lejano. 

e Sikorsky no se tiene noticia: más que de un hidro de 
bombardeo que fué destinado a la Marina americana en 1937; 
es de canoa central y totalmente metálico, con flotadores late- 


_ Tales arriostrados por montantes en N; va muy bien armado 


con ametralladoras y cañones, y posee una amplia autonomía 


de más de 6.000 kilómetros. El conocido proyectista mayor 'S 


Seversky ha: diseñado también un hidro gigantesco de 100 
toneladas para ser construído en dos versiones; según la pri- 


mera, debe ser capaz de transportar 120 pasajeros, y según 


la segunda, una carga de 9.000 kilogramos de bombas, a: 480 
kilómetros/hora. con sus seis motores radiales, consiguiendo 
una autonomía: normal de 8.000-10.000 kilómetros. Y si bien 
en el proyecto la forma aerodinámica del coloso está suma- 
mente cuidada, lo cierto ts que por hoy las enormes dimen- 
siones que preceptúa son prohibitivas; basta fijarse en que-la 
apertura alar es de casi 76 metros. e 


No se puede terminar esta reseña de la técnica america- 
na sin examinar la producción de la Casa Douglas en sus úl- 


_ timos tipos de bombarderos pesados, uno de los cuales está 


en proyecto y el otro ya se halla al servicio de la U. S. Army 


Air Corps. | 


El XB rg, del cual han hablado los periódicos del mundo 
entero con más o menos sensacionalismo, es, sin discusión, un 


verdadero gigante del cielo, el world's largest: bomber, como 
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gusten de llamarle los americanos. (Es curioso notar, sin em- 
bargo, que construido en 1938 en los famcsos talleres de 
Sznta Mónica, Califernia, con la intención de hacer de él un 
formidable bombardero de gran autonomía, ha sido destin2- 
do, a causa de sus pequeñas cualidades bélices y escasa velo- 
cidad, máxima de 320 km/h., al transpcrte de tropas y parz- 
caidistas, pues es capezz de albergar toda una compañía—cien 
hcmbres—con un armamento relativamente pesado. Es tam- 
bién interesante anotar que, según el prepósito del constructor, 
el aparato debía despegar en 700 metros con cerca de 70 to- 
neladas de peso en vuelo; pese a tan optimista cálculo, el 
XB 19 no ha terminado de rodar tn dicho espzcio, por lo que 
fué necesario gastar 2lgunos millones de dólares para hacer 
una pista de cemento de dos kilómetros y medio, sobre la que 
logró despegar el. aparato.) | 


El Douglas “XB rg” tiene una apertura alar de 64 metros, 
que corresponde a un edificio de veinte pisos de altura; es de 
ala media, enteramente metálico, plzno:de deriva sencillo y 
tren triciclo retráctil; va provisto de dispcsitivo antihielo, sis- 
tema Goodrich, sobre las partes más expuestas a la" forma- 
ción de hielo; puede transportar cerca de 78 ton:lades de 
bombes, o bien cuatro torpedos aéreos de 435 mm. de calibre, 
y el resto, de bombas; es decir, casi tres veces más que la 
carga de un “fcrtaleza volente”. Su potencia total es exigua, 
pues dades las.enormes dimensiones del aparato, los 8.000 cv. 
no logran hacerle pasar de 320 km/h. 


ao a continuación un informe leído en una revista 
inglesa (1) sobre las EN POnAS condiciones y “perfc rman- 
ces” del XB 19: 


“Construído con miras al radio de acción y al poder des- 
tructcr más que a la velocidad, este avión es el más moderno 
a clicho respecto; pesa completamente cargado casi 80 tone- 
ladas, y va equipado con cuatro motores «WVright Duplex Cy- 
“clone” de 2.000 Cv. cada uno, refrigerados por aire. 


”Con una ascmbrosa autoncmía, que en algunzs condicio- 
nes sobrepasa los 12.000 kms., lleva 10 hombres de tripula- 


ción (la battle crew, tripulación de combate, es de 18 hom- 


bres) y 18.000 kgs. de bombes. Como transporte de tropes, 
puede llevar en vuelo 100 hembres con su equipo ccmpleto; 
el combustible necesario es el que cabe en un vagón-tenque 
de ferrocarril. 


- ”Los equipos de obreros, con más de soo ingenieros, téc- 
nicos y mecánicos al frente, han estado trabajando, en turnos 
de ocho horas, cerca de cuatro años en un hangar de la Casa 
Douglas separado y sometido a vigilancia. 


En la construcción del XB rg, los técnicos de la Casa 
Douglas se enfrentaron con una serie de problemas descono- 
cidos hesta ahora en la fabricación de un aercplano. La gran 
ala fué construída en posición vertical, con la principal sec- 
ción del fuselaje montada en un gran útil semejante a una 
grada de astillero; terminada el ala, hubo de ser elevada por 


medio de cables y colocada en posición horizontal para ajus- 


-tarla a la proa del fuselaje; ten precisos y cuidadosos fueron 
los preparativos y cálculos para esta difícil tarea, que fué ej e- 

cutada en muy pocas horas, no siendo necesario realinear nin- 
- guna de las secciones después de su unión o empalme. 


"La complejidad de los problemas creados y solucionados 
en la construcción del XB 19 es notable. Para proyectar y 





(1) “Flight Warplanes”. 


Marzo 1943 


construir el gran aeroplano fueron necesarios unos 9.000 di- 
bujos, bastantes a cubrir un área de cuatro acres. Se han em- 
plcado unos tres millones de remzches y se han -instzlado 
16 kilómetros de cable eléctrico y otros tres de cables de 
control, e 


”El trebajo de los ingenieros representa más de setecien- 
tas mil horas. "El de taller, más de un millón dcscientos cin- 
cuenta mil horas, y el dedicado a investigaciones y pruebzs, 
unas cuarenta y dos mil quinientas horás. 


”Sus 50.000 litros de czpacidad de ccmbustible le permi- 
ten volar de Nueva York a Dusseldorf, en Alemznia, y regre- 
sar sin tomar gasolina.” 


Por otra parte, refiriéndese al mismo a la “Rivista 
Aeronzutica” de Italia, en su número de enero del corriente 
año, cita el hecho curioso de que las Compeñías de Seguros 

emericanas aseguraron el vuelo de pruebas en una cantidzd 


.equivalinte a la enorme suma de 22.000:000 de liras, lo que 


corresponde al 48 por 100 de los gestos totales de la cons- 
trucción, 


El segundo aparato que proyecta la Czsa Douglas dibe 
ser c£paz para una cerga de 20 tenel?das de bombas y tener 
una autoncmía de 9.600 kms. Las dimensiones previstas son: 
75 metros de envergadura, 55 de eslora y 12 de puntal o al- 
tura. La potencia motriz total —proporcionada por stis mo- 
tcres “Wright Duplex”-—debe ser de 12.000 cv.; la tripula- 
ción constará de 16 hombres. 


- Per ahora los únicos cuatrimotores terrestres en servicio 
de la Douglas Aircraft son los PC 4, comerciales, trensfor- 
mables en bombardercs pesados o transportes de tropas; pero 
nada se sabe-zún sobre el armzménto, equipo y autcnomía 
de esta versión militar. 


Para terminar de perfilar el panorama de la: producción 
estadounidense de bombzrderos cuatrimotores, diremos que 
en estos días (agosto de 1942) está a punto de establecerse 
en Norteamérica un conjunto de establecimientos y centros 
experimentales por cuenta del conocido millonario y zviador 


. Howard Hughes (que dió la vutlta al mundo en un vuelo im- 
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presionznte), con el propósito de dar solución práctica al pro- 
blema de los aparatos con una gran carga alar. Es fácil darse ' 
cuenta de que si tal iniciativa tiene éxito, podemcs esperar 








Bombarderos norteamericanos vigilando en aguas del Atlántico. 


Marzo 1943 


grendes progresos en el campo, tan fértil, de la Aviación su- 
perpesada (1). 


Inglaterra, Pocos son. los aparatos cuatrimotores mili- 
tares que utiliza Inglaterra, sobre todo dada la teoría britá- 
nica sobre la vulnerabilidad de los aviones pesados por parte 
de la D. C. A. y de la caza enemiga, así como por las pecu- 
liares ideas sobre los pertaviones expresadas en nuestro pre- 
cedente artículo. 


(El Sunderland Constituye una excepción en el campo de 
los bembarderos pesados ingleses, sobre todo por sus óptimas 
cualidades marineras y por su utilización fundamental como 
avión de escolta de los convoyes marítimos, muy de estimar 
dada la penuria de la Flota en navíos torpederos y corbetas.) 


En la periclitada época: en que Inglaterra deminzba los 
mares y “protegía” «2 media Europa, cuando erzn innumera- 
bles las posibilidades de disponer de gran número de bases 
aéreas diseminadas por todos los ámbitos del globo (Europa 
occidentzl, oriental y central, Africa, Oceanía, las Antillas...), 
era comprensible que considerara superflua la producción de 
aviones de gran autonomía, : 





Mas 2hora, perdido su dominio sobre las olas, parada 
constantemente la Metrópoli, interceptadas sus vías de abas- 
tecimientos y de comunicación con las desgrenadas perlas de 
su corona imperizl, teniendo que m::ntener el enlace con ejérci- 
tos y guarniciones muy alejados de los centros de producción 


aeronáutica, le es forzoso reconquistar el tiempo perdido trans-, 


-- formando sus avicnes civiles pesados y utilizando gran parte 
de lcs “fortalezzs volantes” de los. Estados Unidos. 


Casi los únicos aparatos en servicio bélico propizmente 


dicho—apzrte los cuztrimctores destinados al atrotranspcr- 


te—son los producidos por las conocidas firmas Short y Hend- 
ley Page. Véase sobre lcs primeros una referencia muy com- 
pleta en el número 18 de esta Revista (pags. 367 y siguien- 
tes), que ncs releva de extendernos en este artículo. Tamb én 
hen sido descritos los tipos /Zalifax y Mánchester, que com- 
pletan el cuadro de los tetramotores ingleses. 


Alemania.—Entre los tetramotores de acción lejana, los 
más universalmente conocidos scn los tipos ztlánticos de la 
Luftwaffe, en especial por sus elevadas características de vue- 
lo, conseguidas con una potencia motriz relativamente mo- 
desta, y derivades algunos de los tipos utilizados por la Luft- 
hensa en sus servicios trasatlánticos. 





En la época de los primeros “fortalezas volantes”, el fa- 
moso constructor Claudio Dornier creó €l cuatrimotor Do 709, 
que a plena carga (17-18 toneladas). alcanzaba una velccidad 
de 350 km/h. con una pctencia de 3.500 cv. Un bombardero 
muy reciente, pero de cuyo emplto en la guerra actual care- 
cemos de noticias, es el Junkers “Ju 89”, provisto de cuatro 
motores “Ju 211” de 1.100 Cv., refrigerados per líquido. 


De la misma firma es el Junkers “Ju go K”, capaz con 
sus cuatro motores “Ju 211”, de goo cv., de hzcer 420 kiló- 


(1) En-la Prensa madri'eña del día 7 de agosto apareció 
la noticia de que el Consejo de Producción de Guerra de los 
. Estados Unidos había aprobado un programa de construcción 
de 500 hidrozviones Mars, de 70 toneladas de peso, para trans- 
porte de tropas y cargamento, construcción encomendada a los 


«grandes astilleros Kaiser. Asimismo daba la noticia de hallar-. 


se en pruebas un gigantesco hidro de dos quillas y 200 tonela- 
das de peso (?). 
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metros/hora de velocidad máxima; este avión se deriva del 
conccido cuatrimotor civil Ju go, que en su épcca atrajo la 
atención de todo el mundo hacia la bondad de la construc- 
ción aeronáutica alemana. 





Aviones “Cóndor” cooperando con una flotilla. 


Pero el bombardero mayormente emplezda por la Luft- 
waffe en la lucha contra los ccnvoyts atlánticos es ciertamen- 
te el Focke Wulf Kurier, derivado del famoso £. 1. Condor, 
comercial. Enteramente metálico, de ala baja, tren retráctil 
y poderosamente artillaco, puede hacer los 430 km/h. de má- 


-xima a 4.000 metros de altura, con cuatro motores radizles 


“BMW Bramo” de 870 cv.; su autonomía es desconocida, pero 
debe de ser formidable, puesto que estos aperatos son Jos que 
en más de una ocasión han contribuido 21 aniquilamiento de 
convoyes angloamericanos muy al ocste de las Azorts; y una 
sola ojeada al necesario resguzrdo que han de dar en el Centá- 
brico, aun supcniendo que despeguen de aerodremos situados 


Junto a la frontera hispsnofrancesa, nos indica el enorme ra- 


dio de acción de estos magnificos aviones, orgullo l:gítimo de 
la técnica alemana. 


Parte muy notable en el avistemiento de cenvoyes y en 
la cooperación con los subm2rinos que cperan tn el Atlánti- 
co, en el Mediterráneo y cn los mares árticos, tienen los Dor- 
nier “Do 26”, de los que se habió mucho en tiempo de paz, 
scbre todo por la instalación a bordo de cuztro motores “Jun- 
kers-Diesel 205”, que, a causa de su bajísimo consumo espe- 


“cífico, permiten una larga autoncmía con una vtlocid: d de 


_neladas; el Breguet 730 y el Potez-Ccms 141; 


15 


crucero de 310 km/h. y máxima de casi los 360. Otras par- 
ticularidades notab'es son los flotadores leterales, replegables 
en las alas, y la gran carga útil, que es de casi 9 tenielad. 5, SO- 
bre 10,2 de peso en vacio. j 





'Francia.—Antes del ¿rmisticio de junio de 1940 eran mu- 
chcs los tipos de nuevos aviones que se estaban probando en 
Francia, en especial con destino a las líneas civiles, y es obvio 
que, dedas las necesidades y presagios bélicos dl momento, 
estaría estudiada su transformzción en aparatos militares. 


Los zviones en servicio o próximos a entrar en él en la 
fecha citada eran: el Formon 223, el Marcel Bloch 135-B 4, 
de casi 10 toneladas; el Marcel Bloch 162-B 5, de casi 19 to- 
estos dos últi- 


mos, hidrcaviones, encargados y proyectados oficialmente 
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para el reconocimiento estratégico y la vigilancia de los con- 
voyes y fuerzas navales. 


El Farmon 223, derivado del tipo dedicado al transporte 


postal en tel Sudatlántico, es un aparato dé ala alta, entera- 
mente metálico y provisto de motores “Hispano-Suiza” de 
1.100 caballos, montados en tándem y dotados de hélices de 
paso variable (patente Rathier). Según-la autonomía reque- 
rida, la carga de bombas oscilaba entre los 1.000 y los 4.200 
kilogramos, correspondiendo a la carga mínima una autono- 
mia de 8.000 kms. Aerodinámicamente, y pese a tener tren 
retráctil, no es moderno, presentando demasiadas aristas 
vivas. 


El Bloch 1 35-B 4, capaz de una notable carga útil (de casi 


6.000 kgs.), está armado de un cañón y. dos ametralladoras, 
teniendo un peso en línea de vuelo de 9.935 kgs. 


El Bloch 162-B 5 es más eficiente que este último, sobre 
todo como bombardero noctúrno; con una mayor carga útil 
y más 'autonomiía (unos 5.000 kms.), armado con dos caño- 
nes y dos ametralladoras y provisto de cuatro motores “His- 
pano” de 1.000 Cv., es capaz de una velocidad máxima de 
475 km/h. con una carga ofensiva de cuatro toneladas; mag- 
- níficas características todas ellas: es de ala baja, estructura 
metálica, doble empenaje vertical y empenaje horizontal en V. 
Posteriormente este modelo fué perfeccionado hasta llegar al 
tipo de 27,5 toneladas, provisto de motores “Hispano” de 
1.120 Cv. y que desarrolla la enorme velocidad de 550 km/h. 
-a 5.000 metros sobre el nivel del mar. 


La Aviación naval francesa tenía en servicio el Potez- 
Cams 141, capaz de volar durante veinticinco o treinta horas 
consecutivas (tanto como el famoso Consolidated “Catalina”, 
descubridor en un memorable vuelo del navío alemán Bas- 
mark), muy bien artillado con un cañón de 25 mm. y seis 
ametralladoras, provisto de tos óptimos “Hispano-Suiza 12 Y”, 
de muy bajo consumo especifico y peso mínimo. Dotado de 
aletas Handley-Page en el borde de «ataque del ala para per- 
mitir el despegue en mar abierto o agitado; tiene casco: cen- 
tral, dividido en nueve compartimientos estancos, y lleva ra- 
diadores auxiliares para el régimen elevado, que son retrác- 
tiles en el ala durante el vuelo; tiene también piloto auto- 
mático y depósitos auxiliares de combustible capaces para 
una reserva de 4.000 litros de carburante, insertos en los flo- 
tadores. 


Otro hidro de reconocimiento y bombardeo lejano es el 
Breguef 730, construido en 19038 y muy semejante de forma 
y características de vuelo al Sunderland inglés y al PBS 1 
de Sikorsky. Como detalle curioso diremos que el carburante 
va en tel interior del ala, en contacto directo con la estructu- 
ra; su velocidad máxima apenas llega a los 330:km/h. 


U. R. S. S.—Las Fuerzas aéreas rusas—de las que se 
tienen muy escasas y. confusas noticias —mantienen aún en 
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servicio los famosos T'. B. 3 (antiguos A. N. T. 6), semejan- 
tes a los Caproni “Ca 74”, que apenas hacen con sus cuatro 
motores de 680 caballos una velocidad máxima de 240 kiló- 
metros/hora en altura; posteriormente se han montado sobre 
su célula motores refrigerados por líquido, del tipo “M. 34”, 
de 850 cv., que no han mejorado sensiblemente la velocidad, 
pues no ha pasado de los 280 km/h.; son de estructura me- 
tálica, con revestimiento de chapa ondulada; tienen hélice 
tractora de paso fijo y tren fijo también, de gran sección 
frontal. . E 


Otro bombardero ruso, más reciente, es el tetramotor 
T. B. 6, cuya máxima velocidad es de 500 km/h. a una altu- 
ra muy grande, de unos 8.000 metros; como particularidad 


- notable presenta una doble solución al problema: de la poten- 


cia en altura; en efecto, sus cuatro motores “M. 34”, de 830 
caballos, están sobrealimentados por un quinto motor (que 
va: dentro del fuselaje por razones estáticas) del tipo “M. 100”. 
A pesar de ser recientísimo, la retractibilidad del tren de ate- 
rrizaje es sólo parcial (1). ? 


Otro plurimotor en servicio es el examotor, enteramente 
metálico, 4. WN. T. 20, derivado del conocido Máximo Gorka, 
destruído 'en una colisión aérea; alcanza una velocidad má- 
xima de 350 km/h. y tiene una gran carga útil. Se le destina 
principalmente al 290 ECOS ii y al transporte de para- 
caidistas. 





Japón. -El único cuatrimotor al servicio de la Aviación 


“nipona es el Mitsubishi Army G. P. 9r, construido bajo licen- 


cia Junkers, muy 'anticuado y poco rápido. 


Italia.—Los aviones de bombardeo y reconocimiento le- 
jano de la Reggia Aeronautica responden pcr lo común a la 
fórmula trimotor (Caproni, Cant, Piaggio, Saboya, etc.). Sin 
embargo, entre los cuatrimotores de gran bombardeo merece 


- citarse el Piaggio “P. 50”, versión militar-del aparato comer- 


cial P. 108 C, de óptimas caracteristicas, pues a sus 470 kiló- 
metros/hora de velocidad máxima une la elevada carga útil 
de 11 toneladas y la gran autonomía de 4.000 kma.; es ente- 
ramente metálico, y la potencia de sus cuatro motores “Piag- 
glo P. XII” es de 1.350 Cv. a 3.500 metros de altura; me- 
diante la introducción del característico pi4 cento, esta po- 
tencia se eleva ¡en el despegue a 1.550 Cv. (2). 


Sobre el A/cione, mote de guerra de otro poderoso tetra- 


- motor italiano, carecemos de noticias precisas. 


A continuación damos una tabla muy completa de ls 
principales cuatrimotores militares, con expresión de sus Ca- 
racterísticas principales, tomadas de la tantas veces citada 
“Rivista Aeronautica”: | 

(Continuará. ) 


(1) 
(2) 


“Rivista Aeronautica”, enero 1942, 
“Rivista Aeronautica”, abril 1941, 
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Los Servicios del Ejército del Aire en campaña 


o 
Por ei Coronel 


PUNTO DE VISTA DEL MANDO Y DEL ESTADO MAYOR MATA MANZANEDO 





Nuestra legislación define el Arma aérea como el 
“fundamento, medula y razón de ser del Ejército del 
Aire”; su actuación está regida principa.mente por el 
imperativo de la velocidad, y la diversidad de misiones 
que ha de realizar exige para su cumplimiento dispo- 
ner de medios variados y abundantes; si esta última 
condición no se logra con oportunidad, el colapso o 
anulación de la actividad aérea propia será inmediato. 
Esto justifica la importancia que todas las entidades 
aéreas de carácter bélico conceden a la organización 
y funcionamiento de sus servicios. 


La misión general de los mismos, tal como la defi- 
nen los antiguos reglamentos, ha sido ampliada por las 
características de la guerra moderna, pudiendo decir 
que actualmente son los encargados de facilitar la ac- 
ción del Mando, proporcionando a las tropas los medios 
necesarios para vivir, moverse y combatir, desemba- 
razándolas de lo innecesario y recuperando en la me- 
dida de lo posible sus medios o elementos. 


Un tratadista militar, con un criterio antropológico, 


compara la constitución de los Ejércitos modernos con 


el organismo humano: asimilando el cerebro al Mando, 
el sistema nervioso al Estado Mayor, que traduce y 
vigila el cumplimiento de las decisiones del primero; 
los sentidos y sistema muscular, a la información y a las 
tropas que han de realizar las acciones previstas, y 
finalmente, el sistema circulatorio es el conjunto de los 
servicios, 


La existencia de éstos fué sentida por las masas 
guerreras en todo tiempo, y tal carácter tenían en mu- 


chos aspectos las impedimentas que les seguían, pues 


llenaban algunas funciones de los modernos servicios. 


Los Reyes Católicos pueden considerarse como unos 
de los precursores de su organización. Las ordenanzas 
para las “gentes de su guarda”, dictadas en 1503, fija- 
ban reglas para el alistamiento de los soldados, así 





Primer premio del tema de “Arte Militar Aéreo”, 
de nuestro segundo concurso de artículos. 


como para la reclamación y percibo de $us haberes y 
recta administración de su justicia. En ellas se esta- 
tuía “el alarde” que el Capitán de la compañía había 
de hacer ante los “veedores” y “contadores” y “oficia- 
les de sueldo”, cuyas funciones eran o a las de 
los actuales Cuerpos de Intendencia e Intervención. El 
primer servicio de Sanidad Militar conocido que mere- 
ce el nombre de tal, data del sitio de Granada y es obra 
personalísima de la Reina Isabel, en la que, como en 
todas sus empresas, la gran Castellana no tasó su amo- 
roso esfuerzo. 


Pero la creación de los servicios en su concepto 
actual se inicia hacia mediados del siglo XIX, El mis- 
mo Napoleón, creador del Cuerpo de: Ejército, hacía ' 
vivir sus Ejércitos sobre el país, limitando los envíos 
de retaguardia a aquellos elementos que no podían pro- 
porcionarse directamente, como las municiones, cuyos 
pesados furgones en muchas ocasiones entorpecieron ' 
sus rápidas maniobras, o 


Las dificultades se agravan al aumentar los efec- 
tivos de los Ejércitos, y para superarlas exigen una. 
organización y funcionamiento de los servicios que, de- 
bido a Moltke, alcanzan gran perfección en la campa- 
ña francoprusiana y culminan en los complejos y vo- 
luminosos organismos surgidos en la guerra 1914-1918. 

El Arma aérea embrionaria, al iniciarse esta últi- 
ma, se desarrolla rápidamente, y bien pronto sintió la 
necesidad de temer y tuvo servicios propios. 

En nuestra Guerra de Liberación se logró un ele- 
vado rendimiento de los escasos medios aéreos dispo- 
nibles, porque las acertadas disposiciones de un Mando 


'previsor fueron ejecutadas prestamente por los ser- 


vicios. 


Estos han de resolver el problema de elegir unos 
medios, obtenerlos, distribuirlos y conservalos; la últi- 
ma función puede exigir HEpOneOS, entretenerlos y 
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recuperarlos en la slds de lo posible. La cuantía y 
plazo de ejecución de estas operaciones vendrá fijado 
por las mutables necesidades de la guerra. 


La definición y satisfacción de las necesidades es 
atributo del Mando supremo, que, auxiliado por el Alto 
Estado Mayor y Consejo Superior de la Guerra, for- 
marán el “plan de guerra”, fijando la acción de los dis- 
tintos Ejércitos, base para la confección de sus respec- 
- tivos programas. Corresponde a los Estados Mayores 


detallarlos para que sean realizables en el plazo previs-. 


to, trabajo que supone una coordinación constante de 
Tierra, Mar y Aire para alcanzar el mayor rendimiento 
de los medios que puedan reunirse, sean de producción 
nacional, importados o facilitados por países aliados. 


Esta coordinación se hará más íntima al estallar 
las hostilidades, pues muchas fuentes de recursos, como 
reclutamiento, industrias movilizadas, transportes y 
red de comúnicaciones, nutren simultáneamente dos o 
más de los Ejércitos, aunque su explotación quede a 
cargo de uno de ellos. | 
Circunscritos al Ejército del Aire sus servicios se 


organizan en el Cuartel General del Aire, en cuyo es- 
calón su función es principalmente directora y regula- 


dora, pues han de ser orientadores y reserva general de 


- sus escalones subordinados: Grandes Unidades aéreas 
y Regiónes y Zonas aéreas; la diferencia esencial de 


unas y otras se refleja en la organización de sus ser- 


vicios. 


Las Grandes Unidades aéreas son la reunión bajo 
un Mando único de Unidades aéreas y de otras Armas 
y los servicios que precisan para su actuación; ésta se 
caracteriza por su movilidad, rapidez de concentración 
y empleo ofensivo y en masa. 


Los .organismos de las Regiones y Zonas aéreas, 
por su carácter preferentemente territorial, pueden te- 
- ner mayor fijeza, y sus servicios, además de atender 
a las Unidades que les estén afectas, serán capaces de 
prolongar y completar los de las Grandes Unidades 
aéreas que transitoriamente puedan estacionar en ellas. 


Un eficiente funcionamiento del Ej jército del Aire 
exige, en términos generales, la organización de los 
siguientes servicios: Información, comprendiendo la 
- contrainformación y los servicios especiales; Carto- 
grafía, Antiaeronáutica, Transmisiones, Transportes, 
Infraestructura, Armamento y municionamiento, Gue- 
rra química y Servicio Contra Incendios, Material de 
vuelo, Combustibles y grasas, Protección del vuelo, In- 


tendencia, Intervención, Sanidad, Farmacia, Recupera- 


ción, Eclesiástico, Justicia, Policía y orden y- Postal. 


Esta larga enumeración no supone la organización 
de Cuerpos especiales que hayan de servirlos, pues la 
preparación técnica de cierto personal especializado le 
da capacidad sobrada para hacerse cargo de varios; 
análogamente le ocurre al personal de la Escala de 
Tierra, que une a su larga experiencia el conocimiento 
de las cosas del aire, circunstancias que le permitirán 
desempeñar perfectamente varios cometidos, 


Los servicios de carácter específicamente aéreo son 
los de Material de vuelo, Infraestructura y Protección 
del vuelo; el de Antiaeronáutica, si bien en subordina- 
ción, tiene su prolongación en los otros Ejércitos, y en 
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los. restantes, el nexo con sus homónimos de Tierra y 
Mar se acusa en distintos grados. Además, el Ejército 
del Aire es usuario constante de ciertos servicios del 
Ejército de Tierra, como son el de Ferrocarriles, Vías ' 
navegables, Caminos, Forestal e Hidrico, que en oca- 
siones puede organizarlo para sus'*necesidades, y cir- 
cunstancialmente precisa utilizar algunos de la Marina. 


Por el contrario, la modalidad aérea del transporte 
tiene carácter nacional, ya que cuando el Mando Su- 
premo así lo ordene, servida por el Ejército del Aire 
podrá actuar en beneficio del Ejército de Tierra, de 
Mar o de cualquier otra entidad que lo precise. 


Antes de iniciar el análisis de los distintos servi- 
cios expondremos «unas consideraciones de carácter ge- 
neral, que en todo o en parte afectan al conjunto de 
los mismos. Un aspecto esencial de su funcionamiento 
es la resolución de un problema de transportes simul- ' 
táneos que hace perceptible su influencia recíproca; lo 
que impone que la coordinación a que antes aludíamos 
es imprescindible subsista entre los distintos servicios 
del Aire y aun dentro de los distintos escalones de 
uno mismo. 


La función coordinadora corresponde exclusiva- 
mente al Mando en sus distintas jerarquías, auxiliado 
por su Estado Mayor, que en escalones elevados podrá 
delegarla en su jefe de Estado Mayor, que por este 
simple hecho, en analogía con el primero, es el jefe nato 
de los servicios. Como responsable del funcionamiento 
táctico de los mismos dictará las disposiciones que 
tengan tal carácter, que en todo caso tendrán prima- 
cía sobre las de carácter técnico, que dictadas por el 
jefe del servicio de un escalón superior pudieran re- 
sultar en contraposición. El espíritu de dependencia y 
relación de los servicios con respecto al Mando y- su 
Jefatura técnica superior está. claramente reflejado en 
todas las doctrinas, y concretamente en el párrafo 24 
de nuestro Reglamento de Grandes Unidades, al decir: 
“E] General de una Gran Unidad ejerce, sin “restriccio- 
nes”, el mando de todas las fuerzas y elementos de 
la: misma...” 


El funcionamiento de los servicios exige una fun- 
ción directora y otra ejecutiva, que motivan la necesi- 
dad de órganos directores y ejecutores. La armónica 
coexistencia de los órganos coordinadores con los ci- 
tados últimamente impone una adecuada organización. 
Esta debe de ajustarse a los principios de econcmía de 
medios, sencillez, flexilibilidad, seguridad y ligereza; 
si se alcanzan estas condiciones se logrará que, sin es- 
torbar a las tropas, se garantice el funcionamiento de 
los servicios en-las variadas circunstancias de la gue- 
rra, empleando el mínimo de medios. 


La universalidad de las acciones aéreas hace que 
la clásica división del territorio nacional en Zona de 
los Ejércitos y Zona del Interior no sea aplicable al 
del Aire, pues el Arma aérea prácticamente no tiene 
limitaciones en el espacio, dada la extensión superficial 
que normalmente comprenden las naciones, Además 
ocurre frecuentemente que sus Unidades aéreas o ant1- 
aéreas adscritas a la defensa de un punto sensible, por 
grande que sea su alejamiento de costas o fronteras 
o de la línea de contacto, desarrollan actividadés .muy 
superiores a las de otras que estacionen más próximas 
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'al enemigo; lo que motiva que en el Aire no puedan 
clasificarse, con propiedad, sus servicios como de cam- 
paña y del interior, pues todos, en cierto modo, son 
de carácter nacional, 


ORGANOS DIRECTORES.— No obstante lo que 


acabamos de decir, que atañe más bien a un antiguo 


concepto de seguridad geográfica, los servicios en su 


escalón más elevado han de realizar operaciones tan 


complejas que son incompatibles con las vicisitudes de 
la guerra. La investigación, fabricación y adquisicio- 
nes que permiten reunir los medios adecuados en ja 
cuantía necesaria se realiza desde tiempo de paz, y el 
organismo que las ejecuta, Subsecretaría, Dirección de 
Servicios... debe seguir sus. actividades durante la gue- 
rra; estará en intima relación con el Director de. los 
Servicios del Cuartel General del Aire; si este cargo 
no fuese asumido por el Jefe del Estado Mayor del 
Aire, le informará sobre las posibilidades de los ser- 
vicios en todo orden y su mejoramiento, debiendo a 
su vez ser informada sobre las futuras necesidades del 
Ejército aéreo de operaciones. 


Formando parte del Cuartel General del Aire exis- 
tirá un “Jefe Superior” por cada servicio, que en las 
Regiones y Zonas aéreas será el “Jefe del Servicio” 
para aquellos que tengan representación. Las misiones 
de uno y otros dentro de sus respectivos servicios se- 
rán: asegurar el cumplimiento de las órdenes recibidas 
del organismo coordinador de su Gran Unidad, Región 
oc Zona aérea y las del organismo director del servicio 
del escalón superior; dictar normas a sus órganos 
subordinados para la ejecución de dichas órdenes; so- 
licitar cportunamente los medios necesarios para la 
ejecución del servicio o su reposición, así como satis- 
facer análogas peticiones de los escalones inferiores 
sobre los cuales ejercerá la inspección técnica. Para 
facilitar su gestión en los escalones cuya importancia 
lo requiera existirá un jefe u oficial del servicio que, 
agregado a la Cuarta Sección del Estado Mayor, será 
_ agente de enlace del servicio, 


ORGANOS DE EJECUCION.—Son las agrupacio- 
nes de medios afectos a los distintos escalones del ser- 
vicio que permiten establecer la doble corriente de 
abastecimiento a las tropas y de evacuación de los ele- 
mentos que no les son precisos, o formaciones especia- 
- les que dotadas de elementos apropiados ejecutan las 
misiones . técnicas que caracterizan los distintos ser- 
vicios. 


La iñadión de medios en los distintos escalones, 
en cantidad y calidad, puede hacerse de una manera 
permanente o temporal. Los primeros, o medios pro- 
pios, serán los indispensables para que puedan atender 
las necesidades de carácter normal de la Gran Unidad 
y mantener una pequeña reserva. 


Los medios eventuales proceden de otros escalones 
del servicio o de servicios distintos: así ocurre frecuen- 
temente con los de transporte y mano de obra no es- 
pecializada;. su asignación responde a la exigencia de 
atender necesidades extraordinarias y cesa tan pronto 
como desaparecen. Los órganos de ejecución, Unidades 
-O formaciones, pueden ser de carácter fijo o móvil; la 
especialización de sus elementos, particularmente los 
de transporte, aunque muy conveniente, debe restrin- 
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girse para no malograr la elasticidad que representa 
su posible utilización por varios servicios. Su consti- 
tución debe permitir el fraccionamiento de las Unida- 
des, pues en el conjunto del despliegue aéreo frecuen- 
temente hay que atender necesidades de pequeño vo- 
lumen, pero en estacionamientos alejados entre sí. 


El empleo o funcionamiento de los serv.clos, como 
en todo. problema táctico, está influído por la misión, 
enemigo, terreno y medios. El análisis de estos facto- 
res permite al Jefe “decidir” el despliegue de las Uni- 
dades aéreas y tropas en general, que tendrá gran in- 
fluencia en la “decisión” del despliegue de los servi- 
cios. Por otra parte, la actividad aérea enem'ga y la 
D. A. C. A. propia condicionarán la mayor o menor 
dispersión o concentración de los órganos de los: ser- 
vicios, y análoga influencia tienen la cuantía y carac- 
terísticas de los medios disponibles, así como el terre- 
no, por el trazado, densidad y naturaleza de la red de 
comunicaciones, particularidades meteorológicas o: de 
vegetación de la zona de despliegue que faciliten la 
ocultación y su capacidad logística, 


De una manera general el funcionamiento de los 
servicios del Ejército del Aire se ve facilitado, en rela- 
ción con sus similares del Ejército de Tierra, entre 
otras, por las siguientes causas: para el primero, sus. 
efectivos son más reducidos, los estacionamientos de' 
sus tropas tienen mayor permanencia, y exceptuados 
los de las Unidades de cobertura aérea o de coopera- 
ción, no estarán bajo la acción de las armas terrestres, 
y finalmente, porque toda la circulación que motiva 
el accionamiento de los servicios se hace por medios 
aéreos o terrestres; pero estos últimos, en todo caso 
de gran rendimiento: utilizan itinerarios de buena via- 
bilidad, generalmente no afectados por los fuegos de 
las armas terrestres. Contrariamente dificultan su fun- 
cionamiento la particular constitución de las Unidades 
aéreas; su elemento esencial y activo, el escalón de : 
vuelo, aun reforzado con aviones nodrizas, tiene pora 
capacidad de transporte, la que es absorbida en su ma- 
yor parte por lo que pudiéramos llamar elementos in- 
separables, como son el personal especialista con sus 
herramientas y elementos auxiliares de trabajo, Esto 
entraña grandes dificultades para los servicios. cuando 


las Unidades aéreas cambian de estacionamiento, pues 


han de fraccionarse para que aquéllas no queden sin 
la debida asistencia, 


La mecánica general del funcionamiento de los ser- 
vicios pudiera ser la siguiente: Los organismos de in- 
vestigación e información de la Dirección General de 
los Servicios proporcionarían los elementos de juicio 
necesarios, asesorando, cuando fuesen requeridos para 
ello, al Estado Mayor, Junta Superior o ent'dad simi- 
lar, lo que la permitirá hacer una acertada elección 
del elemento objeto de la adquisición;. ésta puede pre- 
sentar distintas modalidades, según se trate de artícu- 
los que hayan de ser fabricados o solamente transfor- 
mados o que su utilización no exija preparación pre- 
via; por razones similares la adquisición puede variar 
en una amplia gama, desde la más absoluta centrali- 
zación a una autorización que alcance a los escalones 
inferiores del servicio, con vistas a que las necesidades 
sean servidas con mayor celeridad y evitar transpor- 
tes inútiles. V 
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La Estación reguladora abastece a la Gran Unidad. 


Los elementos se reúnen en los lugares designados, 
constituyendo verdaderos “escalones de acumulación”, 
que en ciertos casos podrán organizar estaciones al- 
macén del o de los Parques del Ejército del Aire. Este 
realizará las expediciones que se le ordenen de. acuer- 


do con las probab: es necesidades hacia las estaciones 


reguladoras, o más propiamente zonas de estaciones 
reguladoras, pues será frecuente que una sola resulte 
insuficiente, y con esta modalidad se atenúan las con- 
secuencias de las incursiones aéreas enemigas. En sus 
inmediaciones pueden almacenarse los distintos elemen- 
tos, y parte de ellos estarán cargados sobre vagón de 
ferrocarril, constituyendo el “escalón ferroviario” de 
los citados Parques. A la vista de los pedidos formula- 
dos por los escalones subordinados: del servicio, 'hará 
los envíos necesarios para cubrir los déficits que éstos 
tuvieran en sus repuestos, es decir, “abastecerán” a las 
Grandes Unidades aéreas y Regiones y Zonas aéreas, 
misión que es realizada por el “escalón de contacto”. 
Las Grandes Unidades, Regiones y Zonas aéreas esta- 
blecen “centros de entrega”, que coincidentes o no con 
las “estaciones de abastecimiento y de permanencia 
variable, son los lugares donde se efectúa el “suminis- 
tro” o entrega por los órganos de los servicios a las 
tropas. Los órganos regimentales de éstas. efectúan la 
“distribución” a las Unidades subordinadas. 


Para atender las necesidades de Unidades aisladas 


o personal transeúnte, los distintos servicios pueden es- 


tablecer con carácer circunstancial órganos especiales, 
tales como estaciones de alimentación y enfermerías 
y talleres de tránsito. La situación y características 
de la zona antes apuntada pueden aconsejar la supre- 
sión o coincidencia de algunos de los órganos reseña- 
dos, ya que en realidad se reducirán a la presencia de 
ún representante del servicio, para que éste se lleve a 
cabo en la forma debida; análoga consideración cabe 
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hacer cuando puedan utilizarse los servicios de otros 
Ejércitos. El escalonamiento de los recursos en cuan- 
tía y lugar debe satisfacer a la dobl= necesidad de aten- 
der las necesidades de las tropas con un margen pro- 
porcionado para incidencias y reducir al mínimo los 
transportes, las operaciones de carga y descarga y la 
inmovilización de los recursos. 


Los servicios-en función de la misión que realizan 
cabe agruparlos en servicios de información, que com- 
prende éste y en parte, el de Antiaeronáutica; los de 
Dirección, integrados por los de transmisiones, trans- 
porte e infraestructura, constituyendo los restantes los 
de asistencia, pues subvienen necesidades esp'rituales 
o materiales de las tropas consideradas desde el doble 
punto de vista de seres humanos y combatientes. 


Prescindiendo del servicio de información, contra- 
información y servicios especiales, que' por su exten- 
sión, complejidad. y modalidades singulares no tienen 
cabida en este trabajo, vamos a tratar ligeramente de 
los más importantes. 


La doble misión del “servicio cartográfico”. es aten- 
der las necesidades cartográficas de todo género de las 
Unidades y efectuar los levantamientos aéreos que se 
precisen para completar o poner al día la cartografía 
existente. Por razón de afinidad engloba el. servicio 
fotográfico, 


Por ser la cartografía de muy costosa y lenta for- 


mación, todos los trabajos que se realicen se inspirarán 


en aprovechar al máximo los que se hubieran efectua- 
do anteriormente, En esta idea los mapas Militar Iti- 
nerario, Topográfico Nacional, cartas marinas y aero- 
náutica, serán la base de las dotaciones cartográficas. 


La Dirección del servicio radica en el Cuartel Ge- 
neral del Aire, constituyendo. una de las secciones de 
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su Estado Mayor; en los escalones inferiores está in- 


tegrada en sus segundas secciones. 


La misión de los organismos directores, que para 
evitar duplicidades inútiles en algunos aspectos lo son 
también ejecutivos, es: dictar normas técnicas para la 
realización de los trabajos fotogramétricos y fotográ- 
ficos, así como para la elección, empleo, conservación 
y entretenimiento del material especial que exija la 
realización de los trabajos, y abastecer del mismo a los 
órganos subordinados. 


Los órganos ejecutivos son las secciones fotoaé- 


reas afectas a las Grandes Unidades, Regiones y Zo- 


nas aéreas cuya composición es variable y proporcio- 


nada a los cometidos que han de realizar, y son de 
carácter móvil para las primeras y semifijo y fijo para 
las segundas. Las secciones móviles están formadas 
por camiones fotográficos, que la Gran Unidad afecta 


a los regimientos, de acuerdo con sus necesidades, su 


personal dirigido por el Jefe de observadores tendrá 


a cargo los trabajos necesarios para.la obtención de los -' 


documentos fotográficos, su. interpretación técnica y 
difusión si para ésta no exigen la previa interpretación 
_ táctica que será realizada por los Estados Mayores. 
Afecto a éstos quedará otro equipo fotográfico, que 


dotado con elementos de mayor rendimiento podrá 


prestar ayuda a los equipos que la precisen, y especial. 
mente con sus medios de reproducción podrá obtener 
gran número de documentos en plazo breve. También 
podrá ejecutar levantamientos que tengan como base 
fotografías aéreas estereoscópicas de la zona a levan- 
tar, reproducidas en multicopista en los colores com- 


plementarios del anaglifo, que permiten hacer un so-. 


mero estudio del relieve de las mismas con el empleo 
de gafas adecuadas; de ellas puede obtenerse un croquis 
planimétrico si el operador es experto, con una ligera 
modificación del pantógrafo normal. La acción del ser- 
vicio será reforzada por los establecimientos . movili- 
zados y los de carácter oficial. del Estado, Provincia 
o Municipio que fueran de utilidad a estos fines. 


, Antlaeronáutica trata de asegurar, por su informa- 
ción y los fuegos de su Aviación de caza y armas anti- 
aéreas, la cobertura necesaria para impedir la inves- 
tigación y ataques aéreos enemigos, y caso de reali- 
zarse, atenuar sus consecuencias. “El servicio del mis- 
mo nombre” ha de proporcionar los elementos nece- 
sarios y oportunamente para hacer posible estos fines. 
Ello exige abastecimientos de distintos órdenes para 
que sus Unidades y organizaciones mantengan la de- 
bida eficiencia; serán realizados por los servicios co- 
rrespondientes, como Intendencia, Sanidad, Municiona- 
miento, Guerra química, etc.; que sus órganos puedan 
ser informados con la debida anticipación sobre las ca- 
racterísticas del objetivo que han de atacar para que 
sean capaces de desarrollar una acción oportuna y 
eficaz, exige una red de transmisiones segura y de gran 
rendimiento; la solución ideal sería la organización de 
una red particular para este servicio; si no puede lo- 
grarse se adoptarán las medidas necesarias para que, 
mediante una simple contraseña, todas las redes que- 
den automáticamente especializadas en su beneficio con 
preferencia sobre otro cualquiera, ? 


En dependencia del Estado Mayor del Aire, la Di- 
rección General de Antiaeronáutica dictará las medidas 
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necesarias para lograrlo. Aprobadas por el primero, los 
Organos directivos regionales, Jefes de Antiaeronáu- 
tica de Región o Zona aérea vigilarán su cumplimien- 
to; en las Grandes Unidades aéreas el Jefe de Anti- 
aeronáutica de las mismas será el encargado, por de- 
legación del jefe de su Estado Mayor, de establecer la 
necesaria coordinación con el correspondiente organis- 
mo regional para que en los cambios de estacionamien- 
to la Gran Unidad tenga rápida conexión con la red 
antiaeronáutica general; igualmente propondrá las mo- 
dificaciones convenientes que impongan las particulari- 
dades del despliegue aéreo, 


La coordinación de la Antiaeronáutica en la Zona 


de los Ejércitos de Tierra, así como en las zonas que 


queden a la dependencia de la Marina, quedará a car- 
go de sus respectivos jefes de Antiaeronáutica, 


Como órganos ejecutivos cuenta con las Secciones. 
de Información de campaña, que organizan la malla 
más avanzada de la red de acecho, la que se prolonga 
cubriendo todo el territorio nacional. Este se divide en 
zonas que comprenden varios sectores, en los que se 
asientan los puestos de-observación. La organización 
de estos últimos está en relación con su importancia, 
pudiendo estar dotados de aparatos de localización de 
fundamento óptico, sonoro o de radiaciones. 


El servicio de una red de acecho completa absorbe 
mucho personal, pero por los cometidos que han de des- 
empeñar, gran parte del mismo serán hombres no ap- 
tos para misiones activas, o mujeres. 


Las Unidades de información aeronáutica de cam- 
paña prestaron valiosos . servicios durante la Guerra 
de Liberación, Constaban de dos secciones de idéntica 
composición; cada una podía desplegar seis puestos de 
observación, que dotados de estaciones emisoras-recep- 
toras y ocupando buenos observatorios naturales inme- 


diatos a la línea de contacto y espaciados unos veinte 


kilómetros en el sentido del frente, podían realizar una 
buena transmisión hasta treinta kilómetros en fonía 
y unos sesenta en grafía, Sus mensajes eran captados 
por una estación más potente instalada sobre un ca- 
mión o remolque, que en caso necesario actuaba como 
intermediaria para retransmitir lá información a los 
centros del mismo nombre situados a la inmediación 


- de puestos de mando, aerodromos de caza y centros de 


la red de acecho en general. 


En íntima relación con la anterior desenvuelve su 
actividad la defensa pasiva; tiene a su cargo la adop- 
ción de medidas que atenúan los efectos de las incur- 
siones aéreas enemigas, como son la extinción de lu- 
ces, servicio de incendios, asistencia y recog” ¡da de víc- 
timas, organización de refugios y otras varias; pero su 
fin principal debe ser disciplinar las oblac ont; para 
evitar las graves crisis morales que puedan producirse. 


SERVICIOS DE DIRECCION.—Son los que per- 


_miten al Mando realizar en tiempo oportuno sus fun- 
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ciones características: “concebir”, “decidir”, “prepa- 


rar” y “dirigir” la maniobra Propuesta: sólo serán po- 
sibles si aquél está en contacto continuo y seguro con 
sus Órganos de información y asesoramiento, que han 
de proporcionarle los elementos de juicio necesarios 
para su decisión si ésta puede ser. conocida oportuna- 
mente por quienes han de realizarla, si puede vigilar 
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su ejecución y si está al tanto de las incidencias que 
puedan presentarse. Lo que significa disponer de bue- 
nas transmisiones. 


La ejecución de la maniobra proyectada exigirá el 


acondicionamiento de aerodromos y realizar otros tra- 


bajos en relación con los mismos que permitan adop- 





; Información antiaérea. 


tar un despliegue aéreo adecuado y dirigir y admi- 
nistrar debidamente la mano de obra y elementos de 
trabajo; es decir, una organización de Infraestructu- 
ra. Por último, los movimientos de las tropas o ele- 
mentos precisos para la batalla imponen organizar los 
transportes. | | 


- SERVICIO DE TRANSMISIONES.—Su misión es 


facilitar el “enlace”. Aunque esencialmente distintos, 
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Las distintas estaciones que sirven a ciertos co- 
rresponsales emplean un mismo procedimiento de 
transmisión que someten su trabajo a determinada dis- 
ciplina, se agrupan formando una “red”, la que a su 
vez se enlaza y superpone con otras del mismo o dis- 
tinto género. Según las necesidades que sirven pueden 
ser de carácter general o par- 
ticular; las primeras pueden es- 
pecializarse en todo o en par- 
te por un tiempo determinado, 
pudiendo igualmente organizarse 
sub-redes especiales. 


Las funciones directoras son 
asumidas en los distintos escalo- 
nes por sus respectivos Jefes de 
Transmisiones; los órganos 'eje- 
cutores son las unidades de trans- 
misiones encargadas de la cons- 
trucción, conservación y explota- 
ción de las redes y los parques que 
han de suministrar a las primeras 
el material que precisen. 


El conjunto ue las transmisio- 
nes que han de establecerse pa- 
ra una necesidad determinada se 
ajusta al “Plan de Transmisiones” 
establecido por la Jefatura del 
servicio y aprobado por el Man- 
do. El funcionamiento del servi- 
cio obedecerá a los principios de 
previsión que permita realizar los 
trabajos necesarios sin retrasar la 
entrada en acción de las transml- 

? - siones, superposición de medios 
para asegurar su buen funcionamiento, no obstante la 
limitación propia de cada uno de ellos, economía y flexi- 
bilidad en la construcción y explotación de la red y re- 
ciprocidad que obligue a mantener el enlace. 


Para conseguirlo se aprovechan al máximo las re- 


des existentes desde tiempo de paz, que serán comple- 
tadas con nuevas construcciones, de acuerdo con las 


' necesidades, y perfeccionarlas, estableciendo cuando sea 


no es posible desligar los conceptos “enlace” y “trans- . 


misiones”, pues éstas son los medios necesarios para 
materializar y hacer efectivo el primero, por permitir 
establecer el contacto con los órganos superiores o 
subordinados que se desee, lo que justifica su denomi- 
- nación de “Arma del Mando” y que estén a la depen- 
dencia directa de su órgano auxiliar el Estado Mayor. 


Todos los medios de transmisión conocidos, agen- 
tes, procedimientos eléctricos, ópticos y acústicos, son 


empleados en el Ejército del Aire; pero teniendo en 


cuenta sus tisuarios y para evitar dificultades no sue- 
len agruparse en una sola organización. Así, Infraes- 
tructura tiene a su cargo las transmisiones eléctricas 


posible circuitos de rodeo para prevenir las interrup- 
ciones o la acumulación del servicio. | 


En esta forma se organizan las redes telefónicas, 
telegráficas y de teletipos y las redes de radiotelegra- 
fía, que por horas y sectores determinados pueden es- 
pecializarse para el servicio meteorológico, radiogonio- 
métrico, radiotelegráfico terrestre o aéreo y de escucha. 

Las redes del Servicio de Transmisiones del Aire 
enlazan los puestos de mando y aerodromos de carác- 
ter permanente y algunos de carácter eventual cuya 
preparación convenga tener en un grado de adelanto 
determinado, y este servicio o los de las regiones o zo- 
nas aéreas serán los encargados de comp:etarlas cuan- 


do así lo exijan las necesidades de las Grandes Unida- 


con hilos, el servicio de protección de vuelo por englo- 


bar la red radiogoniométrica y meteorológica, y el ba- 
lizamiento de rutas atiende las redes eléctricas sin hi- 
los y procedimientos ópticos que requieren aparatos 
especiales, y la defensa pasiva emplea preferentemen- 
te los acústicos para sus señales de alarma. 


des aéreas. Estas se limitan a tender líneas de cam- 
paña para establecer las transmisiones interiores de su 
puesto de: mando o aerodromos, o perfeccionar algún 
enlace que les interese particularmente;- establecen 
una sub-red de radio para el servicio de sus unidades 
en vuelo, | IS 
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Para estos servicios disponen de una unidad qué 
cuenta con equipos de tendido y explotación y centros 
de transmisión sobre camión o remolque, que pueden 
establecerse a la inmediación de los puestos de mando 
de las Grandes Unidades - del Ejército de Tierra con 
las que han de cooperar. Las estaciones radiotelegrá- 
ficas, goniométricas o meteorológicas se distribuyen 
en los aerodromos, zona avanzada o puntos de paso 
obligado de las rutas aéreas cuyo interés así lo de- 
mande. 


Para que la red de transmisiones alcance el debi- 
do rendimiento, es imprescindible una estricta obser- 
vancia de las veglás que prescribe el “Reglamento para 
la explotación de las Transmisiones”, pues de no ha- 
cerlo así dará al traste con el “Plan de Transmisiones” 
mejor concebido. 


Las reglas tienden a lograr la ocupación de las lí- 
neas por un tiempo mínimo y no alterar el orden de 
- preferencia establecido para el curso del servicio. 


En esta idea se evitará toda comunicación inne- 
cesaria, y los distintos mensajes se redactarán en for- 
ma inteligible, pero condensando el lenguaje; la cla- 
sificación de telegramas en oficiales, de servicio, de 
instrucción, circulares y de escala no debe variarse 
artificiosamente por los. corresponsales, pues podría ir 
en perjuicio de otras necesidades más perentorias. 


SERVICIO DE TRANSPORTES.—Su misión es 
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nes regionales o de la reserva general, Lós: primeros 
atienden a las atenciones derivadas de su denomina- 
ción, y los segundos son los que verdaderamente cons- 


-tituyen el servicio de automovilismo, resorte en poder : 


facilitar los movimientos de las tropas y cooperar a. 


la ejecución de los servicios de dirección y asistencia. 


Por el. medio que utilizan cabe clasificarlos en: 
transportes por vía férrea, por vía ordinaria, .en sus 
modalidades tracción mecánica o animal, a lomo y a 
brazo; por vía navegable, fluvial o marítima, y por 
vía aérea. Solamente interesan de un modo directo 
“al Ejército del Aire los transportes por. vía ordinaria 
con tracción mecánica, el transporte por vía aérea y 
el transporte a brazo, ya que en los restantes se limi- 
ta a ser un usuario. 


El primero es organizado por el servicio de auto- 
movilismo; caracterizan este transporte sm rapidez, 
Rexibilidad, pronta disponibilidad y. capacidad de car- 
ga considerable. Para su eficiencia exige numeroso per- 
sonal especializado, abundante material que ha de es- 
tar muy bien entretenido, y su empleo está limitado 
por la necesaria economía de combustible. No es el 
elemento. básico del transporte, papel que corresponde 
al ferrocarril, pese a su rigidez y 
que estos inconvenientes se compensan por su gran ca- 
pacidad de carga. Ambos se complementan, pues el 
primero prolonga y completa al segundo. 


La dirección del servicio de automovilismo en cam- 
paña radica en el Estado Mayor del Aire, encargado 
no sólo del accionamiento de este servicio, sino de 
coordinarlo con los similares de otros ejércitos y or- 
ganizaciones civiles, Por la íntima relación que ha de 
mantener con la Dirección de Servicios del Ministe- 
rio, ésta, por delegación, podrá asumir alguna de las 
funciones citadas. 


“Y 


Los órganos ejecutivos son las unidades de auto- 
movilismo del Aire, que se agrupan formando batallo- 


menor rapidez, ya' 


del Mando que hace posibles los grandes movimientos 
de sus medios. Unos y otros se encargan en mayor. o 
menor grado de la recluta, instrucción y disciplina de 
su personal, así como de la distribución, entretenimien- 
to y sustitución de su material. La importancia de este 
servicio la evidencian unos breves datos. Una de las 
Armadas aéreas actualmente beligerantes tiene afecta 
una organización automóvil con más de 3.500 vehícu- 
los servidos por 6.000 hombres, que en un mes ha 
transportado más de 37 millones de toneladas-kilóme- 
tro, no obstante el apoyo prestado por otros servicios. 





Los Servicios cuidan del funcionamiento de la. 
Unidad aérea, 


La unidad automóvil elemental es la sección; con- 
viene sea de organización homogénea y no debe frac- 
cionarse, pues de hacerlo pierde su autonomía de vida 
y entretenimiento. En el Aire es difícil conseguir estas 
condiciones ni aun en los batallones de la reserva ge- 
neral, por tratarse de transportés reducidos, pero. con 
destino muy diverso. Normalmente está constituída por 


_dos pelotones a dos escuadras de nueve unidades, lo 


que supone treinta y seis vehículos disponibles para 


_el transporte, que en personal representa capacidad 
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para el traslado de una bandera o unidad similar; cuen-. 
ta además con los vehículos de mando, una grúa, una 
cisterna de gasolina y otro para D. A. C. A. La agru- 
pación de dos o más secciones de la misma o distinta 
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composición forma la compañía, que es el primer ór- 
gano de reparación, por contar con taller móv:l. El 


batallón está integrado por varias compañías, talleres. 


semifijos con estación de engrase y parque de veh/cu- 
los en proporción un sexto del total de los que pres- 
tan servicio. 


Las normas que rigen el funcionamiento del ser- 


vicio son las siguientes: no asignar a las unidades en . 


permanencia más que los medios estrictamente indis- 
pensables para sus necesidades normalzs, reducir al 
minimo la especialización de vehículos, actuar en masa 


centralizando el servicio en el Mando, evitar el frac- 


cionamiento de las secciones y or- 
ganizar reservas proporcionadas a ' 
la importancia de los distintos es- 
calones. 


No trataremos dé los suminis- 
tros específicos de este servicio 
(gasolina, grasas, gomas y piezas 
de recambio), por tener gran ana- 
logía con algunos de los que pos- 
teriormente se citan. | 


¡Cuanto acabamos de exponer 
tiende al logro de una adecuada 
máquina de transportes, que antes 
de ponerla en movimiento exige 
un estudio de las pos:b:lidades de 
la máquina en sí y de las deriva- 
das de la vía que ha de seguir. Las 
primeras se cifran suped:tándolas 
a obtener la continuidad del mo- 
vimiento; por tanto, se fijarán las 
etapas diarias que han de realizar- 
se, asi como los decansos del per- 
sonal. y entretenimiento del ma- 
terial. Circunstancias anormales 
pueden imponer la ejecuc.ón de 
etapas forzadas, pero debe extre- 
marse la discreción en este aspec- 
to, ya que pueden causar efectos 
opuestos a los que se pretenden al. 
canzar, Para la utilización de la vía han de observarse 
las disposiciones dictadas por los serv.cios de cam:.nos 
y circulación que las tengan a cargo, que en la mayo- 
ría de los casos serán los del Ejérc.to de Tierra. 


La capacidad de los itinerarios está influida por cau- 
sas muy varias, y cada problema concreto ex ge un 
estudio, si bien sea rápido, citando solamente a titulo 
de referencia en lás condiciones medias del transporte 
automóvil la de 1.000 toneladas-hora, equivalente al 
desfile de 400 vehículos espaciados 50 metros; si el 1ti- 
nerario ha de recorrerse de. noche, la evaluación de su 
capacidad es aún más imprecisa, pues puede var.ar 
por circunstancias de momento. Las características del 
itinerario, ancho y resistencia, así como la c rculación 
que haya sido autorizada, fija su clasificación en carre- 
teras y pistas que pueden ser de simple o doble c'rcu- 
lación y excepcionalmente superiores a ésta, Ambas 
pueden estar organizadas o guardadas, y por tanto, 
dotadas de señales indicadoras, medios de seguridad, 
cantones de enlace y circulación y medios de enmas- 
caramiento y defensa química o C. A. A.; para su uti- 
lización, el tránsito ha de ajustarse a veloc.dades, ho- 
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rarios y condiciones fijadas por el Mando. En los ca- 
minos vigilados, las anteriores prescripciones sólo es- 
tán en vigor en parte; pero las previsiones son tales, 
que automáticamente pueden quedar guardados, Por 
último, los itinerarios de tránsito libre pueden espe- 
cializarse con las modalidades antes indicadas en pla- 
zo más o menos próximo. 


La ejecución de un transporte ex3ge la adopción de 
una serie de medidas en relación con el movimiento: 
unas tienen carácter de permanencia, y otras son in- 
mediatamente anteriores a él. Las primeras se tradu- 
cen por parte del servicio de automov,.lismo en la re- 








Servicios de combustibles.—Abasteciendo a las Unidades. 


dacción de dos documentos de carácter interno: el 
plan de transporte y el plan de circulación coordina- 
do con el que redacte el Ejército de Tierra. 


El plan de transporte fija para una unidad u orga- 
nismo determinado horas y puntos de embarqua, dis- 
tribución de elementos en los vehículos, organ zación 
de las agrupaciones de marcha y demás part: :cularida- 
des en relación con la necesidad concreta; sirve de base 
pará la redacción de las órdenes de transporte. El plan 
de circulación determina las posibilidades de realizar 


el transporte teniendo en cuenta las necesidades de 


otros servicios y actividades pertenecientes o no al 
Ejército del Aire, 


-Las medidas de ejecución inmediata atañen exclu- 
sivamente a las unidades transportadas, buscando en 
ellas su mayor comodidad y no romper sus lazos or- 
gánicos; pero el Mando que no desconoce esta reali- 
dad debe anticipar cuanto le sea pos bla la orden de 
transporte, o por lo menos, dictar una orden prepa- 
ratorla, 


El gran volumen de transportes aéreos efectuados 
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en la actual contienda, en las condiciones más varias, 
_les han hecho perder el carácter de eventuales que an- 
taño tenían, pasando a ser uno más, aunque con carac- 
terísticas particulares. Entre éstas destacan la elevada 


velocidad de sus medios de transporte, independencia - 


de la vía que utilizan casi absoluta, lo que les propor- 
 ciona la correlativa flexibilidad, s:empre que los pun- 
tos de origen y destino estén “debidamente acondicio- 
nados; por el contrario, tienen esta última servidum- 
bre y exigen numeroso personal y. material especiali- 
zado y poca capacidad de carga. 


Si el transporte ferrov:ario encarna la capacidad y 
el automóvil la velocidad, el aéreo podemos decir que 
representa la oportunidad, ya que mejora la velocidad 
del anterior y en parte sustituye una obligada inacción 
de los restantes. ? 


Prescindiremos por el momento de las pequeñas 
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SERVICIO DE INFRAESTRUCTURA.—Su mi- 
sión principal es organizar debidamente. los estaciona-. 
mientos de las: unidades aéreas, es decír, los aerodro- 
mos; pero por los elementos técnicos y de trabajo de 
que dispone está capacitada para realizar y rezliza 
otras muchas funciones, como'son el acondic'onamien- 
to de los acantonamientos de todas las fuerzas del 
Ejército del Aire y las transmis¿ones eléctr.cas con 


hilos. 


actividades del transporte aéreo, tales como las propias” 


de las Grandes y Pequeñas Unidades aéreas, sanitario 
. y postal, 


El verdadero transporte aéreo realizado por for- 
maciones importantes tiene como base la movilización 
de las entidades civiles existentes desde tiempo de paz 


Al estallar la guerra, la Dirección General de In- 
fraestructura, en íntima relación con el Director supe- 
rior del servicio en el Cuartel General del Aire, vistas 
las necesidades, realizarán o completarán los trabajos 
que exijan los despliegues aéreos prev.stos, En las 
Grandes Unidades, Regiones y Zonas aéreas, esta fun- 
ción directora corresponde a sus jefes de Infraestruc- 
tura dependientes directamente del Mando. 


Como órganos ejecutivos cuenta con unidades de 


_mano de obra especializada en la forma más d:versa: 


completadas con los elementos necesarios. La d rec- 


ción superior de la aviación de transporte es el órgano 
asesor e informador del Mando supremo, que dispon- 
drá directamente sn empleo o que podrá asignarl1 en 
todo o en parte a cualquier actividad nacional, Infor- 
mada a su vez de las probables necesidades, estacio- 
nará sus unidades en forma que «puedan satisfacer 


. aquéllas, Confeccionará los distintos planes de trans- 


porte de personal y material que permitan las posibi- 


lidades del material aéreo disponible, solic.tando opor- 
tunamente de los servicios que lo precisen los med' OS, 
cuantía y situación que los hagan realizables; s'mul- 
táneamente redactará las instrucciones, que serán di- 


fundidas entre los probables usuarios en la medida que 


se considere conveniente, y en general adoptará cuan- 
_ tas disposiciones persigan que el embarque y desem- 
barque se realice con rapidez y estas operaciones y el 
transporte con seguridad. 
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zapadores, :minadores, servicio eléctrico, buzos y en 
general todos los oficios tendrán en ellas su represen- 
tación; reúne la mano de obra no especializada, bata- 
llones de trabajadores, que utiliza en provecho propio 
o que se afecten a otros servicios, y cuenta con unida- 
des de transporte, y 


Los órganos ejecutivos de las Regiones y Zonas 
aéreas atienden sus necesidades, pudiendo ser refor- 
zados temporalmente. En las Grandes Unidades, lx re- 
presentación de este servicio se reduce a un equipo de 
especia.istas de oficios varios, que real zan trabajos de 
detalle en los alojamientos de las unidades o en los 
aerodromos, como sen la instalación de los indicado- 
res del viento, zanjas para la carga de las bombas en . 
los aviones ¡y otros análogos. 


SERVICIOS DE ASISTENCIA.—Dentro de este 
grupo presentan diferencias esenciales aquellos que 
por atender necesidades humanas su actividad es cons- 
tante, y para alguno, como Intendenc'a, casi regular, y 
los restantes, que están influídos exclusivamente por 
las necesidades guerreras. 


(Continuará) 
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LA GUERRA 





La pérdida de S talingrado en los comienzos del mes es un 
fuerte golpe asestado a las armas anticomunistas. La herot- 
cidad de sus defensores sujetando en su derredor importan- 
tes núcleos del Ejército rojo, permite al Mando cliemán con- 
tinuar metódicamente la maniobra de despegue sin sufrir uma 
excesiva presión. En estas condiciones el Ejército alemán bus- 
ca, indudablemente, el acortamiento, tanto del frente, para 
conseguir una mayor densidad de efectivos, como de las líneas 
de comunicación, al recogerse sobre los centros de abasteci- 

miento. 


El Mando alemán ha tratado de evitar en todo momento 
el llegar a una batalla de cniquilemiento, lo que ha podido 
conseguir a lo largo del crudo invierno ruso en todas pertes, 
excepto en Stalingrado, donde es indudable que los rusos han 
conseguido lo que en mayor escala ,se propontan alcanzar « 
lo largo de todo el frente. 


' La maniobra de retirada realizada por el Ejército álemán 


y sus aliados ha dado lugar, al ser realizada con éxito, a una 
larga batalla de desgaste, en la cual las pérdidas rusas, según 
se reconoce, han sido superiores a las sufridas por las tropas 
del Eje. Siempre se ka considerado la retirada como la ma- 


niobra más difícil de ejecutar, pudiendo constituir, cl ser ret. 


lizada con éxito y no obstante las pérdidas territoriales que 
- tal moniobra entraña, un éxito militar. Para ello es preciso 
contar con unas tropas cuyo sentimiento de la disciplima, su- 
perando todas las dificultades, permita a un Mando capact- 
tadisimo reaccionar ofensivamente en cuantas ocasiones favo- 
-rables pueda proporcionar la imprudencia del enemago o la 
incapacidad de sus mandos, produciéndose una serie de pe- 
queñas batallas de aniquilamiento, mediante las cuales pue- 
- de conseguirse con ventajas la liguidación de la baballa «ae 
desgaste producida: durante la campaña invernal. i 


* Todos estas circunstáncias han concurrido en la retirada 
- alemana en el frente del Este, lográndose en esta forma, y 
sin recurrir al empleo de las grandes masas que constituyen 


las fuburas € acciones para pader determinar con exactitud en 
qué grado ha sido logrado. 


En el frente africano y del Mediterráneo se intensifican 
los bombardeos aéreos. Es claro el propósito aliado de influir 
sobre la moral de la población italiana, prescindiendo de la 
importancia mililar que pudiera conseguirse con la lestruc- 
ción de objetivos meramente militares. 


Sobre las tierras africanas los anglosajones continúan 
acumulando preparativos para la realización de un ofensiva 
combinada con las tropas del VII Ejército, Este continúa su 
avance, únicamente detenido por los obstáculos y «lestrucio- 
nes acumulados por las tropas del Eje. 


La audaz acción emprendida por Rommel sobre Gafsa no 
puede tener más finalidad que la de desbaratar los prepara- - 
tivos aliados en este sector y retrescr la acción anglosajona. 
Conseguido esto, el abandono de unas posiciones para cuyo 
mantenimiento no contaba con fuerzas ni elementos: sufición- 
tes, era necesario, Ast, pues, en Africa nada importante que 
señalar si no es la proximidad de una acción quizá decisiva 
para este teatro de operaciones. | | i 


En el mar continúa la batalla dirigida a lograr el estran- 
eulamiento de la potencia británica en el vieio mundo. No 
obstante las desfavorables condicirnes en que el Atlántico co- 


loca en este mes al Arma submerina, el tonelaje hundido al- 


canza una cifra inquietante al rebasar el medso millón de to- 
neladas. 


En Oriente continuamos en espera de que uno de los dos 


- bandos en lucha emprenda una acción cuya envergadura no 


las reservas estratégicas, aproximarse al fin del imvterno con 


el Ejército prácticamente intacto, teniendo enfrente un cd- 
_versario. cuyo quebranto €s indudable, debiendo esperarse a 


la haga desmerecer, junto a las asombrosas EROS: que 
llevaron al Japón a su situación actual. 


En China continúa metódica y persistente la acción japo- 
nesa, que día tras día mejora su situación, a La par que la del 
Gobierno de Chian-Kai-Chek empeora al.verse privado cada 
día de nuevos elementos, cuya importencia aumenta por el 
hecho de corresponder las zonas terriboriales perdidas con Las 
de mayor importancia económica. | | 


RESUMEN DE PARTES DE GUERRA 


FRENTE DEL ESTE 


El día 2 los rusos ocupan: Svatovo y al día siguiente Pau- 


mente Norochilogrado; Bataisk, que lo hace sobre Rostov, y 


lovskaya. El parte alemán del día 4 confiesa la caída de Sta- 


lingrado. En los díes 4 y 5 los rusos efectúzn un ataque a lo 
largo de todo el frente, desde Kolpny, al norte, hasta Meche- 
tinskaya, al sur, que da por resultado, además de la conquis- 
ta de las dos pobl:cicnes ya mejdionadas, la de Kupiansk, 
Kuschevskaya, Kaganilskaya, Dvureskaya, Borovaya y Tim. 
Este avance les cuesta la pérdida de 46 carros y 23 piezas añ- 
titanques. 


| Con la conquista de Tim las tropas rebasan Stary-Oskol, 
la cual cae en su poder, justemente con Skrodne, el día 6. En 
este mismo día 6 ocupan Izyun, situada scbre el "Donetz. 


El día 7 conquistan Lishinhan:k, que amenaza peligrosa- 


Yestk, en las orillas del mar de Azov. Lcs objetivos inmedia- 
tos de la ofensiva rusa son, como hemos dicho, Norochilogra- 


do y Rostov. Progresan hacia el primero con la toma de Pre- : 


trovskce, y sobre el segundo con las de Olginskzya y Azov, 
2caecidas el día 8. Al mismo tiempo atacan y ocupan Fatezh, 


que hace inminente la ocupación de Kursk, el día 9. En el 
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mismo día: 9 se aprieta el. cerco schre Rostov, con la pérdida 
de las siguientes. poblaciones: Alexandrovka, Staro-Shcher- 
bingskzya, Kamyshevatskaya y, aun más al sur, Plotnircús- 
kaya. El día ro presionan en el sector de Jarkof, verificándo- 
se la conquista de Bielgorod y ?] Medvenkc, completándose es- 
tas operaciones rusas con las de Primorsko-Akhtarskaya 
(Azov) y a is respectivamente, los días 11 


y 12. 
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Según las informaciones recibidas de ambas partes, las pér- 
didas son las siguientes: 


Del Eje: 3.000 bajes, 175 prisicneros, 106 tanques y 28 
camiones. 


Aliadas: 98 tanques, 400 bajas y dos mercantes de 11.000 
toneladas. 


El día 1 3 conquistan las tropas de la U. R. S. S. Krasno- 
dar, Shakty y Vorochilovsk, de Ucrania. 


El día 14 prosiguen los rusos su zvance y ocupan Novo- 
chirkassk, Likhaya y 'Zverevo, en el sector de Rostow, y Ta- 
rakanova y Zolochov, en Ucrania. 


El día 13 son derribados 34 aviones bolcheviques, y el 
15, 19. 

El día 15 los rusos obtienen sus : obje tivos con la: conquis- 
ta de Restov y Vorochilogrado. El 17 entran en Kharkov y 


Chaltyr, este último en las inmediaciones de Rostov. El día 18 


pregresan desde Vorcchilogrado, constituyendo una línea que, 
apoyándose en Skavinsk y Rovenky, en este día conquistadcs, 
amenazon a Stalino. El mismo día. 18 ocupan Grayvoron, en 
el sector de Kursk, y Bogodukhov, al norte de Kharkov. - 


Estos avances han sido harto caros para los rusos, ya que 
en un solo día, el 14, han sufrido la pérdida de 129 tanques 
y les han causado los alemanes 4.000 bajas. En otros días 
las pérdidas de tanques hen sido de 249. 


El día 20 ocupan los bolchevicues Tornan Lubotin; Me- 
reía (Jarkof) y Obeyan, al sur de Kursk. | 


El día 21 se conquista Krasncgrad, y la línea rusa dirige 
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El día 16 conquisten le aliados Ben Gh?rdane, y el Eje, 


_Gafsa. Regístranse en tste día sangrientas luchas al este de 


un espolón sobre los Tekaterinos, mediante la entrada de sus 


tropas en Paulcgrand. 


El día 24 la toma de Sumy, asin Noms y 
- Lebed:n evidencian patentemente el propósito del envolvimien- 
to, por los rusos, de Poltava. También ocupan Boromlva, en 
Ucrania, y Malo-Arkeangelsk, en Kursk. | 


FRENTE DE AFRICA 


Hasta el día 6, en que los aliados se retiran de Djebel 
Mansbur, este frente se encuentra en absoluta tranquilidad. 
El día 7 registra un fuerte bombardeo itsliano el puerto de 
Trípcli y otro alizdo sobre Palermo. En les días del 8 al 12 
hay gran actividad aérea. Los aviones del Eje bomberdean los 
puertos de Argel, Bona y Bujía. Los aliados lo hzcen ccn ata- 
ques diurnos a Nápoles, Messina, Fairouan, Heraklion y Mas- 
telli Pediada (Creta), y nocturnos sobre la b2se de Cavieli 
(Cerdeña) y Palermo. El 13 hay ateques aéreos del Eje so- 
bre Bcna y Bujía. El 14 las tropas del Eje mentienen su línea 
al oeste de Mateur, prolongándclas hasta 100 kilómetros al 
oeste de Sfax y el golfo de Gzbes. Fuerte bombardeo de la 
Luftwefífe a Bengasi, al que replican los alizdcs bombardean- 


do a su vez Bizerta, Nápoles y el zerodromo de: Crotona (Ita-: 


lia). Los italianos atacan los puertos de Tobruk y Argel, y 
los aliados lo hacen sobre la base de Spezia y la ciudad de 
Milán. 


Según los respectivos partes elciales, las pérdidzs en esta 
primera quincena son las que a continuación se indican: 

Alizdas: 95 aviones, un crucero, un torpedero, un vapor 
de. 10.000 toneladas y tres buques con 18.000 toneladas, ave- 
riadcs. 


Del Eje: 30 aviones y cuatro buques averiados. 
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Faid. Los americznos bombardezn Nápoles, y los ingleses Bi- 
zerta y Palermo. El día 17 prosiguen los aliados en dirección 
de Medenine, y se combate tenazmente en los alrededores de 
Sveitla. El Eje entra en Feriana, K+sserine y Sveitla el día 18, 
mientras que los aliados lo hacen en Medenine, efectuz ndo 
bombardeos scbre el aerodromo de Heraklion y otros aercdro- 
mts de Cerdeña. El día. 19 los aliados ocupan Foun Tate houi- 
ne. La Luftwaffe bembardea eficazmente los puertos de Trí- 
poli y Bengasi. Desde el día 20 al 26 prosigue la actividad 
aérea. Hey “bombardeos del Eje contra Trípoli, Siria, Beirut, 
Tobruk, Argel, Philipeville, Laodices (Siria), Bcna, Haifa, y 
a sus refinerías de petróleo, y La Valetta, Los ali: dos lo ha- 
cen contra Heraklion, Castell-Pediada, Nápcles, Crotona; ins- ' 
tal: ciones ferroviárias de Gafsa, Biztrta, zerodromo de Kai- 
rouan, línea Mareth y Bizerta. Este día 26 registra la. ocupa” 
ción del paso de Kasserin, y por primera vez entran en acción, 
en cielo africano, aviones de bombardeo franceses. 


Según informes recibidos de ambas partes, las pérdidas 
son: | | 

Aliadas: 460 tanques, 264 carros, 320 cañones, 8.000 ba- 
jas, 74 vehículos blindados, 6.866: prisioneros, a más de un. 


tren completo capturado con centenares de hombres; 113 avio- 
nes, dos transportes de 8.000 toneladas hundidos y uno ave- 


-riado, dos buques, tres vapores y un submerino. 


Del Eje: 60 aviones, cuztro tanques, 12 carros y varios 
prisicneros; un submarino petrolero averiado, un gran navío, 
un trensporte, un buque de abzstecimiento y cinco barcazas. 


Siguen los días 27 y 28 los bombardeos de Trípoli por el 


Eje, y de G<bes, Bizerta, objetivo: Cagliari, Sicilia, Siracusa 


y aerodromo de Comis so, El Eje pierde siete aviones, por 43 los 
aliados. 


- BATALLA DEL ATLANTICO 


En este mes de febrero los alemegnes han hundido a los 
aliados 576.000 toneladas de su Marina mercsnte. Este tone- 
laje ha sido hundido principalmente por la Aviación, subma- 
rinos y lenchas rápidas, 


FRENTE ORIENTAL 


El día 2 los japoneses desencadenan violentos ataques en 
la frontera Yunan-Birmenia. El día 5 ccupen los alizdos la 
localidad fortificada de Tassafaronga. El día 6 efectúen los 
japoneses un ataque al acrodromo inglés de Dao (Szlamaua), 
mientres los aliados lo hacen sobre Rabaul y los aerodrcmos 
de Lae, Buin y Buka. 


El día y bombardean los japor.eses Kwenillin, al que res- 
ponden los aliadcs, al día siguiente, bombardeando en Birma- 
nia las bases aéreas japcnesas de Ragún y Minglzdon. 


El día 9 la Aviación aliada bombardea Dobo, en la isla de 
Aru, y atecan Babo y Nueva: Guinea holendesa. Insisten los 
aliados el día 15 sobre Rabaul, Buin (Salomón) y Lao (N. de 
Guinea). 


El 18 desembarcan tropas japunesas en la colonia france- 
sa de Kwangchawan, al sur de China. El 23 ocupan importan- 
tes poblaciones en China y cercan a un considerable número 
de enemigos situados en el río Amarillo. En este mismo día 
la R. A. F. bombardea el puerto de Myangbewe. 
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ín de dilución 


Número 25 





Selección y recopilación de datos e informa- 
ciones publicados por diversas Revistas y pu- 
blicaciones extranjeras. 


CLASIFICACIÓN DE UNIDADES AÉREAS 


y 


La primera clasificación de las formaciones del Arma aérea 
está basada en distinguir les que por estar equipadas y pre- 
paradas para el combate con el enemigo—sea con sus fuér- 
zas aéreas o con los elementos y dispositivos de sus Ejércitos 
de superficie—representan el verdadero poder de aquella Ar- 
ma, de aquellas otras destinzdas a cometidos o servicics en 
beneficio de cualquiera: de las tres Armas, pero cuya finalidad 
no €s tomar parte directa en la batalla. | 


Comprenden las primeras a todas las unidades de ceza, 
bombardeo, torpedeo, asalto y a cuantas tengan por misión 


principal utilizer contra el enemigo sus armas de a bordo 


—sezn éstas cañones o ametralladoras, torpedos o bembas—, 
y que censtituyen la Aviación de combate o de primera línea, 
ya que la suma de sus efectivos en disposición de ser utiliza- 
dos dará «el número de aviones que representa el poder des- 
tructor y combativo, sin contar, nzturalmente, entre ellos 


des y en los Parques y centros de abastecimiento de mzterial, 


aquellos otros aviones que, escalonados en las mismas unida-. 
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no tienen más objeto que mezntener al completo aquellos efec- 
tivos, y cuyo número—según cálculos de esta guerra—deben 
estar con los primeros en la relación de 5 a 1 para poderlos 
sostener eficazmente, dado el desgaste para las unidades que 
la lucha y las operaciones represerta. 


Las segundas, aunque desempeñan papeles importantes y 
fundamentales, no son combativas ni sus, efectivos, por tanto, 
pueden estar incluídos en la Aviación de primera línea. Con 
releción a las operaciones de las tres fuerzas armades, reali- 
zan dos trabzjos o servicios indispensab:es: la información y 
el transporte, cuyas misiones dan lugar a las unidades de in- 
formación aérea y de transporte aéreo. | 


Unidades de información aérea.—La información desde el 
aire la realizzn las unidades «aéreas de reconocimiento. Su mi- 
sión es el reconocimiento del entrigo, en tierra y en el aire, 
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de día y de noche. Deben propecrcionar al Mando información 
tan completa y segura ccmo sea pcs'ble de los efectivos, si- 
tución y movimientos en curso cel adversario, ya que esta 
información ha de servirle de punto de partida para sus de- 
cisicnes. : o 


Esta información no ha de referirse sólo a la disposición 
de las fuerzas terrestres enemig:s, sino debe abarcar también 
las posibilidades, actividad y despliegue de su Arma zérea, que 
debe ser cuidadosamente observada desde el aire, gsi como 
tamb'én la compcsición y movimientcs de sus fuerzas n2vales, 
lo cual proporcionará a las form:ciones navales propias tiem- 


po y espacio para sus maniobras y para tomar medidas de 
atzque o protección. | | 


Por último, debe ser perfectamente conocida y analizada la 
situación meteorológica de la zona de combate, que seguirá, 
_ hora por hora a las distintas alturas, situación que reviste im- 
- portancia decisiva para el empleo de las fuerzas aéreas y tam- 
bién para la elección por el M:ndo, tanto de la fecha como de 
la hera y lugar en que ha de desencedenar sus ataques y tra- 
tar de ocupar los objetivos terrestres. 
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Vemos por tedo lo dicho, que en las misiones de reconcci- 
miento aéreo hay que distinguir: 


A) Reconocimientos en beneficio del Mendo aéreo 


que le proporcionen informes y datos para les 
operaciones aéreas. 


B) Reccnocimientos aéreos en beneficio del Man- 
do de las fuerzzs terrestres para las operacio- 
nes terrestres, 


C) Reccnocimientos aéreos para el Mando de las 
- Fuerzas newales, de la zona de operaciones 
marítimas y de los movimientos de la: Flota 
enemiga. | 


Las misiones de reconccimientos aéreos se realizen general- 
mente por aviones sueltcs en vuelos aislados, y el desempeño - 
y ccntinu'dz d de tales cometidos, así ocmo el valor que tienen 
pera el Mando lcs informes ya adquiri- 
dos, no deb:n arriesgarse entablando 
combate con el enemigo. Unicamente en 
cz.sos excepcionales estará justificado el 
combate en los servicios de reconoci- 
miento. Debe rehuirse, por tento, el en- 
.cuentro con las fuerzas adverserias, lo 
qué no quiere decir que las tripulacio- 
nes de estos aviones no se defiendan en 
el caso de no poder evitar el encuentro 
y verse at: cades. | 


Los reccnocimientos aéreos, dentro 
de la clasificación de sus misiones a que 
nos hemos referido, pueden ser: 1. Es- 
tratégicos o lejanos. 2.2 Tácticos o cer- 
canos. 3.” Riconccimientos de combate. 


Reconocimientos aéreos para el Man- 
do céreo—-El reconocimiento aéreo para 
las operaciores aéreas debi proporcio- 
nar a sus Mendos infcrmes y enseñan- | 
zes para la clasificación de objetivos, y * P 
cen ello poder enjuicizr la situzción tác-* 
tica y estratégica de las fuérzas del aire. 
Su cometido principal consiste en locali- 
zar y vigilar aquellos puntos que por su 
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situación, importancia o papel que desempeñan o puedan des- 
empeñar se presume son de interés para las operacicnes zéreas 
u objetivos para los ataques desde el aire, 


a) El reconocimiento zéreo estratégico u ¡operativo 


para la guerra aérea se realiza independien- 
temente de los reconocimientos aéreos de las 


. Otras dos Armas, y ab:zrca a todo el territo-' 


rio enemigo, hesta llegar al límite impuesto 
por la autencmía de los avicnes. Estos reco- 
nocimientos se realizan por las' unidades 
aéreas de reconocimiento estratégico afectes 
a los Mendos aéreos, dotadas de pelimoto- 
res — corrientemente, bimotores — de mucha 
autonomía y gran velocidad, y cuya limita- 
da carga les proporciona también suficiente 


manicbrebilidad. Gentralmente se ordenan 


por el Mendo Superior del Arma aérea o por 
los Jetes de las Grandes Unidades aéreas 
operativas. 


aa) El reconocimiento táctico para la guerra aérea 


proporciona al Mando aéreo informes y da- 
tos para el empleo de las formaciones .de 
bcmbardeo, bombardeo en picado, - destruc- 
tores y cazabombarderos, dentro de ciertos 
límites impuestos por la situación aérea y la 
autonomía de aquellas formaciones. Se reali- 
zzn estos reconocimientos a base de los infor- 
mes adquiridos por el reconocimiento aéreo 
operativo, y proporciona detalles para el ata- 
que aéreo a puntos sensibles y «cbjetivos im- 
pertentes, con axreglo a sus condiciones de 
defens2, A. A. y posibilidades de destrucción. 
También debe tratar de localizar los aerodro- 
mos de la caza enemiga, para conocer su si- 
tuzción y poder adquirir noticizs de su acti- 
vidad. Estos servicios se disponen: Por lcs - 


Jefes de las Grandes Unidades de acción tác- 
_tica, por los Jefes de sector aéreo o por los 





_«FW-189”, de reconocimiento táctico para el Ejército. 
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Jefes de Escuadra. Se realizan, a pesar de 
su carácter táctico, por aviones de gran auto- 
nomía pertenecientes a las escuadrillas de este 


tipo de reconocimiento, que están afectas a 


lcs Mandos de las Grandes Unidades y de las 
Escuadras de bombardeo o de asalto. ' 
aaa) El reconocimiento aéreo de combate para la gue- 
j rra aérea determina la necesidad y urgencia de 
- realizar los ataques aéreos, señalando el mo- 
mento «oportuno para ellos, y también para 
hacer intervenir las formacionts en :espera o 
alarmz, y sigue paso a paso las incidencias de 
la batalla. Scn sus principales misiones: El 


reconocimiento meteorológico de la zona de 


combate, la exploración y vigilancia de la ¡ac- 
-tividad aérea y artlaérea enemiga en el ob- 
jetivo y en sus comunicaciones, y también vl- 
gilar durante el combate los objetivos móvi- 
les, ya determinados ne el reconocimiento 
táctico. 


Reconocimientos aéreos para. el Mando terrestre. 


b) Estratégico u operativo.—Permite enjuiciar la 
situación estratégica del enemigo y crear los 
fund:mentos para la dirección bélica del Ejér- 

- cito de tierra. Vigila, según un plan concreto, 
todo el territorio del enemigo, y como resul- 
tado de esta vigilancia debe conocer los mo- 
vimientos de ¡tropas y los traslados de los 
grendes depósitos de abastecimientos y ob- 
servar las columnas de fuerzas enemiges en 
marcha, «así como la construcción de posicio- 

- nes e instalaciones militares. Es casi siempre 
un reccnocimiento aerofotográfico, en el que 


los enmescaramiertos que el enemigo utiliza, 


como medio de ocultar sus propósitos, deben 
ser cuidadosamen:e estudiados. Se ejecuta con 
las escuadrillas de reccnocimiento estratégl- 
co afectas :2 los Mandos de Ejército y Gru- 
po de Ejércitos, 


bb) Táctico. —Reconocimiento ocular y zaerofctográ-. 


fico, que tiende a descubrir las concentracio- 
nes del enemigo en los frentes de las Grandes 
Unidades terrestres propias y a conccer sus 
movimientos y emplazamientos zntes de la 
toma de contecto. Debe tratarse- por ello de 
poder determinar la dirección del avance o 
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del ataque enemigo, y de la retirada en su 
caso. Vigilar la s'tuzción de les reservas, y 
muy principalmerte la de las formaciones 
blindzdas. Cuidará de llevar al día c:rtas y 
croquis de la zona cuya vigilancia se enco- 
mienda a su Escuedrilla, y cuya profundidad - 
hacia el enemigo dependerá del terreno y de 
la situzción táctica momentánea. Se ejecuta 
por las escuadrillas de reconccimiento tácti- 
co — de autónomía limit: da — afectes a los 
Mandos de las G:andes Unidades de catego- 
ría inferior al Ejército. 


De combate.—Debe informar scbre la situa- 
ción de las fuerzes terrestres del enemigo en 
la zona de combate, mientras dura éste. Uno 
de sus cometidos es proporcicnar a la arti- 
llería. propia datos para corregir su tiro. Es 
más bien un reconocimiento ccular, y se eje- 

- cuta por las mismezs escuadrillas de reccno- 
cimiento táctico, Cel que viene a ser continua- 
ción. Se dispone pcr. los Mandos de Cuerpo 
de Ejército o de División. 


bbb) 


Reconocimientos aéreos para el Mando naval. 
c) Exploración estratégica en les zonas marítimas, 
que se efectúa gineralmente con hidres de 
canoa de gran autonomía, con base en los 
buques transportes de hidros que siguen a la 
Flota, o en la. misma Bese de la Escuadra. 


cc) Exploración táctica para la seguridad y servi- 
cios de descubier:a de las formaciones y uni- 
dades navales, e.comendezda ccmúnmente a 
la aviación embarcada en acorazadcs, cruce- 
ros, y aun en zlgunos destructores. Utilizan 


anfibios catapultables, 


ecc) Exploración costera a patrulla naval. Pera vigi- i 
lancia de las aguzs y del tráfico propio. Se' 
rezliza con eparatos terrestres o hidros con 
flotadores, con base en la costa, Estas unida- 
des, para los reconccimientos costeros, aun- 
que trabajan en estrecha colaborzción con el 

- Mendo de las fuerzas navales, suclen perte- ' 
necer orgánicamente a las Demarcacicnes O 
Reg'ones aérezs en que se encuentra dividi- 
do el país. 


EL ARMAMENTO DEL CAZA 


-ALEMANIA.—La modificación del armamento en fun- 
ción de la estructura y comsideraciones tácticas, cambios de 
doctrina y posibilidad de instalar nuevas armas está de- 


mostrado plenamente en el Me-109, avión de caza monopla- 


za, €n servicio en la mayor parte de las unidades de l:s Fuer- 
zas aéreas alemanas. En principio, este aparato estaba equi- 
pado con dos ametralladoras calibre 7,9 mm., mcdelo “stan- 
dard”, “MG-17>, Germán Rheinmetall, El cambio del motor 
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(C ontinuación. ) 


“Jumo 210”, de 650 cv., por el “D B.-600”, de 9oo cv., hizo 
posible el aumento del armemento, y las ametr:lladoras 
“MG-17”, montadas en el fuselaje, tuviercn como cemple- 
mento un cañón de 20' mm. de calibre, tipo “Ocrlikon”, de 
gran velccided de tiro y que disparabz a través del buje de la 


hélice. Sin embargo, esta combinación parece ser que no fué 


acogida favoreblemente—posiblemente debido a la introduc- 
ción de los cañones gemtlos en lo aparatos de caza moncpla- . 
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za en Francia—, llegando «al principio de esta guerra con el 
Me-109 E, armado con cuatro ametralladoras “MG-17”, dos 
en el fuseleje y des en los planos, tirando fuera del círculo de 
la hélice, o des ametralladoras y dos cañones “Oerlikon FF”, 
de 20 mm., montadcs en los planos, de escasa velocidad de 
tiro. Estos últimos también estaban comstruidos por Ehcin- 
metall. 


Hasta la entrada en servicio del Me-109 F——<espués de la 
Batalla de Inglaterra—, ningún Me-rog9 usedo en la guerra 
actual hzbía sido armado con cañón montado sobre el motor. 
El orificio, del deflector, que generalmente hacía suponer la 
instalación de un cañón en el motor, no tenía más mortífero 
fin que la refrigeración de ciertos órganos del motor. 


Han sido muy discutidas las rzzcnes que han aconsejado - 


la adcpción del actual equipo de armamento en el Me-109 F. 
Este se compone de un cañón “Máuser” de 1 5 6 20 mm. de 
calibre y gran velocidad de tiro, montado sobre el motor y dis- 
perando a través del buje, y des ametralladoras “MG-17”, de 
7,9 mm, de calibre, sincronizadas con la hélice. 


A 
po 





El “Me-109 E”, con dos ametralladiras de 7,9 en el fuselaje y 
dos cañones en les planos. 


El “Me-109 F”, dos ametralladoras en el fuselaje y un cañón 
que tira por el buje de la hélice. 


- La explicación más prcbable parece ser que este cambio 
de armamento «está influsnciado por consideraciones tácticas. 
El c: mbio de motor, con un aumento considerabie de peso, la 
- desfavorable situación del armamento en las alas—ccn caño- 
nes de 20 mm—, y la carga militar del avión, superior a las 


que fueron calculadas en principio, redujeron la agilidad del: 
mismo. La concentración del arm:mento en el fuselaje, en . 


unión de otras mejoras introducidas en el avión, han aminora- 
do este defecto, aumentando la mariobrzbilidad del Me-109 F. 


Aunque el ectual armamento del Me-709 F ha sido supe- 


rado por el del FW-790, que después describiremcs, su diseño 


y notables características son suficientes para obligarnos a des- 
cribirlos brevemente. 


Cañón “Máuser*.—El cañón “MG-151”, usado para dis- 


parar a través del buje, está generalmente reconccido como 


una de las armas actualmente en servicio más brillantemente 
diseñada. La versión de 20 mm., dencminada “MG-150-20”, 
puesta €n servicio recientemente, ha demostrado tan excelen- 
tes características que la hacen ser preferida al modelo ante- 
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rior de 15 mm. Este cañón mide 1,75 m. de longitud, y pesa 
unos 34 k. Se dispara y carga eléctricamente, y está alimente- 
do por una banda metálica que se desintegra. Tiene una velo- 
cidad ' de fuego de 750-800 disparos por minuto. En el 
Me-r1o09 F, el cañón “MG-151-20” lleva una dotación de 200 
cartuchos, colocados en una banda 


El montaje de la ametralladora “MG-17” difiere algo de 
la instalación del Me-109 E. La ametralladora “MG-17”, 
montada en czpot, de calibre 7,9 mm., €s el tipo “standard”, 
empleado por las Fuerzzs aéreas alemanas, mide 1,20 Mm. y 
pesa 12,5 k.; su velocidad de fuego—sin sincronizar—es de 
T.1OO disparos por minuto, y está alimentada por una cinta 
metálica. 


En el Me-108 F, cada ametralladora “MG-17” lleva una 
dotación de 500 cartuchos. 


- El sistema de sincronización emplezdo es el tipo “stan- 
dard” alemán, que funciona pcr medio de—varilla de dispa- 
ro—impulscr. No se emplean los sistemas de eje rígido en Ale- 
mania por su excesivo peso y dificultades de. instalación. 


El sistema hidráulico, empleado antes de la guerra en los 
cezas de la R. A. F., aun reconociéndole las ventajas de la 
facil instalación de las máquinas, tiene el gran inccnvéniente 
que por disminuir con el tiempo en uso la presión en el siste- 
ma hidráulico, necesita una renovación por medio de bomba 
a mano durante el combate. 


La instalación de las ametralledoras en el Me-109 F, in- 
dudablemente es buena; por la rigidez de su afuste asegura 
la precisión del tiro, y su 2grupación inmediatamente delante 
del piloto: produce en él un efecto psicológico beneficioso, ele- 
vándole su moral de buen tirador. Esta consideración sobre el 
aumento de trepidaciones y vibraciones en las ametralladoras 
colocadzs fuera del fuselaje, tiene actualmente muchos detrac- 
tores. Consideran éstcs que en las nuevas construcciones el . 
aumento de vibracicnes en las máquinas es más teórico que 
real, y entre «tros, citan como ejemplo de avión de caza ccn 
emetralladoras instaladas en La planos y óptima eficacia de. 
tiro, al Spitfire, 


El hecho de que el experimentado cañón “Oerlikon FG”, 
de cañón corto y 20 mm. de calibre, no esté incluído tn el 


equipo del Me-109 F, no implica que por su escasa velocidad 


inicial—600 metros por segundo—se le considere ineficaz des- 
pués de la puesta a punto del “MG-151-20”, de mayor veloci- 
dad inicial. Pcr el contrario, el cañón “Oerlikcn” todavía está 
considerado como 2rma. eficaz, especialmente para su instala- 
ción en el ala, y es empleado en los últimos tipos de caza ale- 
manes, entre ellos el FW-zg0. El cañón “Oerlikcn FF” reúne 
las cualidades de ligereza, sencillez, seguridzd en su funciona- 
miento—pcr su larga experiencia—y gran eficacia de fuego en 
los ataques a corta distencia, Estas caracteristicas predominan 
aún en la guerra aérea, a pesar de los estudios e investig2zcio- 
nes sobre combates tirando a: larga distancia. 


Merece especia] mención el func:onamiento del cañón “Oer- 
likon FF”, El cierre, en el movimiento de avance, impulsa el 
preyectil hacia la recámara del carón, y es frenzdo en su mo- 
vimiento de 2vance por la energía de retroceso por producirse 
el disparo antes de llegar a su posición más avanzada. En un 
recorrido de 2 a 2,5 mm. cambia de dirección, retrocede y vuel- 
ve a quedar montado. j 


Entre les diversas instalacicnes montadas en el Fw-190, 
por sus excelentes características constituye seguramente uno 


de los mayores aciertos de. su IpenO: su equipo de armamento. 
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Armamento del “Focke Wulf Fw-190”. Las dos ametralladoras 

de 7,9 mm. y los dos cañones interiores van sincronizados con 

la hélice. Los cañones Máuser 151-20 sobresalen más que los 
Oerlikon del borde de ataque del plano, 


Se compone éstie de dos cañones “ Oerlikon ER? de 20 milí- 
metros, dos “MG-151- -20” y dos ¿metralladoras “MG-17” de 
7,92 mm. Los dos cañones “MG-151-20” van montados en el 
ela, cerca de su unión al fuselaje, y presentan la novedad de 


ser los primeros cañones sincronizados con la. hélice. Su velo- 


cidad de fuego queda bastante reducida por la sincronización. 
Tiene una dotación de 200 disparos por cañón en cintas 'aloja- 
das en el fuselaje. 


Una característica especial del mecanismo de sincronía la 
constituye el producirse el disparo del cartucho por una Co- 
rriente eléctrica que se hace pasar por la base del mismo. 


Los cañones “Oerlikon FF” están montados en el ala, li- 
geramente fuera del tren de aterrizaje. Son alimentados con 
tambores de 60 cartuchos, colocados en la parte inferior dl 
ala. Las ametralladoras “MG- 17” van instaladas delante de 
la cabina del piloto, en la parte superior. del motor. Tienen 
une doteción de 1.000 disparos por máquina. 


Este antiguo tipo de máquina “MG-17” sigue conserván- 
dose en todas las instalaciones de armamento fijo, a pesar de 
la: puesta en servicio del nuevo tipo. “MG-81”, con mayor 
velocidad de tiro. 


En el Fw-79g0 el piloto dispara los cañones y ametralla- 
doras por medio de.un botón situado en la parte superior de 
la palanca de mando. Al lado de la palanca lleva un conmu- 
tador que le permite disparar haciendo cualquiera de las si- 
guientes combinaciones: 


1) Cañones y ametralladoras 
2) Cañones “Oerlikon EF”... 
3) .Ametralladoras “MG- eS y cañones “151-20”. 


Lleva, además, interruptores en el tablero, que le permi- 
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puntería se hace con el visor “Revi 12-d”, que está montado 


ligeramente a la derecha del eje del avión. 


El Me-zzo, avión bimotor, biplaza, empleado como escol- 
ta de aparatos de bombardeo de gran radio de acción y caza 
nocturna, va armado con des cañones “Oerlikon FF” de 20 


milímetros y cuatro ametralladoras “MG-17” de 7,9 mm. en 


ten disparar por parejas. indepenc; entes los cañones y 'ame- 


tralladoras. Como todos los equipos de armamento alemanes, 
dispone también este aparato de contadores de cartuchos. La 

calefacción de los cañones se hace por medica de aire caliente, 
que se toma del “capot”. del motor y se hace pasar por el alo- 
iento de municiones a las recámaras de los cañones. La 
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el “capot” y una ametralladora “MG-15” de 7,9 mm. en to- 
rreta, manejada por el observador La característica más no- 
table de este equipo es la instalación del grupo de cuatro ¡¿1me- 
tralladoras “MG-17” en la proa del fuselaje, con. unz dota- 
ción de 1.000 cartuchos por-máquina, montados en bandas 


colocadzs en cajas de fácil recambio por los costados del 


mortfo. 





Armamento del “Me-110”. Dos cañones y cuatro ametrallado- 
ras en la proa y otra sobre torreta movida por el observador. 


Los dos cañones “Oerlikon FF” van colocados en el fon- 
do de la cabina del observador. Tienen de dotación tres tam- : 
bores, de 60 cartuchos cada uno, por cañón, que son cambia- 
dos por el observador, el cual, como el piloto, dispone del 
ccntador de municiones. 





Armamento de proa del “Me-210 A-1?, 
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El armamento fijo del Me-270-A-x consta de dos cañones 
“Máuser” de 20 mm. y dos ametralladoras de 7,9 mm., mon- 
tadas en el morro. El ingenioso y bien desarrollado dispositi- 
vo de las dos ametralladoras móviles, de 13 mm., colocadas 
en torretas laterales y con mando a distancia desde el puesto 


yet 
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Torreta lateral con ametralladora de 13 mm. 


Los barcos cuyas estructuras internas y externas, así como 
sus superestructuras, han sido diseñados especialmente para 
poder transportar hidroaviones empleados en beneficio de las 
fuerzas navales, reciben el nombre de “transportes de avic- 
nes” o tel menos conocido de “buques de apoye. aéreo”. Unos 
se han obtenido por la transformación de buques mercantes 
de características apropiadas o favorables 'a las necesidades 
- requeridas; tal es el caso del buque transporte italiano Gin- 
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INSTALACION DEL MANDO 
A DISTANCIA 


1.—Visor de tiro, 

2.—Mando de los visores, 
3—Transmisión del mando vertical. 
4—Transmisión del mando horizontal. 
5—Servo para el movimiento vertical. 
6.—Sérvo para el movimiento horizontal. 
7.—Motor eléctrico de 1,5 cv. 


8.—Caja de engranajes del interruptor. 


del radio-ametralládor, es una de las características técnicas 
más notables de este nuevo tipo «e avión. 


Debajo de la cabina del piloto tiene un alojamiento para 
bombas, pudiendo llevar una carga de 1.000 kilogramos. 


“ Los dibujos adjuntos dan idea de la instalación de las 
ametralladoras de 13 mm. y el funcionamiento del mando a 
distancia. 


Estas van montadas rígidamente en los costados de un 
tambor giratorio que, colocado a; través del fuselaje, permite 
el movimiento de las máquinas en sentido vertical en un sec- 
tor de. 70% : | 


Dentro del mismo, y conectado al mando horizontal de 
las máquinas, está colocada la caja de engranaje del interrup- 


tor, que permite el movimiento conjunto de las dos máquinas 
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en: un sector de 2” a derecha e izquierda del eje longitudinal 
del avión, Pasado este espacio, actúa únicamente, en un sec- 
tor de 35", la máquina del costado por donde se vise al ene- 
migo, quedando fija y en silencio la del otro costado. 


Estos movimientos son producidos por dos Servos, uno 
para el movimiento horizontal y otro para el vertical, que son 
accionados por un motor eléctrico de 1,5 cv. y mandados por 
una transmisión conectada al mando de los visores. 

Por la recopilación, 
| COMANDANTE - MURCIA. 
(Continuará. ) i | 


BUQUES TRANSPORTES DE AVIONES 


seppe Miraglia. En otros casos las naciones interesadas no han 
vacilado en construir o transformar cruceros ligeros en bu- 
ques transportes, en beneficio de las instalaciones que perfi- 
lan el crucero transporte y en detrimento de su armamento, 
como scentece en el crucero sueco Gotland. Y últimamente, 
vista la importancia y utilidad creciente de estas unidades, 
ciertos países han engrosado las listas de sus programas na: 
vales ordenando la construcción de varios de estos buques. 
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Japón, Estados Unidos y Francia han incrementado notable- 
mente la producción de esta clase de barcos. 


+ La construcción de estas unidades els al a: tio, de . 


aumentar la movilidad estratégica de las escuadrillas de hi- 
drocanoas e hidrofiotadores: La capacidad operativa de estos 
buques es grande, porque los trensportes de aviación deben 


considerarse como aeropuertos móviles, capaces de constituir ' 


RECUPERACIÓN DE UN HIDROAVION 
POR EL TELON DE HEIN EN UN BU- 
QUE TRANSPORTE 


FIC.N*Í 


. rápidamente una base aérea y. o0n una autonomía considera- 
ble dondequiera que se fondeen. En tiempo de guerra estas 
unidades constituyen. bases avanzadas en el mar para misio- 
nes a favor de las fuerzas navales. También adquieren mu- 


cha importancia estos buques si so sitúan en puntos de la 


costa en que se carezca de bases aéreas de hidroaviones. 


Dotándolos de una velocidad destacada, siempre inferior 
al portaviones, dado que el buque transporte no acompaña a 
las. fuerzas navales, sino. que las sigue a distancia, estos bu- 
ques son las bases avanzadas de partida con respecto a las 
bases costeras. Aprovisionan, lanzan y 
recogen sus propios .aviones, pudiendo E 
ser también. una base de aprovisiona- 
miento para los aviones embarcados en 
los buques de la Flota, tales como los 
cruceros y acorazados. Los aviones que 
forman la dotación de los buques trans- 
portes están dedicados a asegurar el 
servicio de exploración aérea en los gran- . 
des espacios oceánicos. Hoy, las grandes 
distancias que separan a los adversarios, 
especialmente en el Océano Pacífico 
(enorme extensión de 165.715.490 kiló- 
metros cuadrados), justifica plenamente 
el uso de estos buques. 


En esas soledades el transporte de 
aviones halla su mejor amparo y pro- 
tección, hecho verdaderamente difícil en 
“los mares cerrados o aquellos cuyas cos- 
tas próximas están pobladas de bases 
terrestres o navales. La misión de es- 
tos buques es más bien estratégica, 
_ dado «el gran radio de autonomía de 
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la propia nave y de sus hidroaviones, mientras que la misión 
táctica de reconocimiento marítimo se relega y cumple por 
los aeroplanos de la aviación embarcada. propiamente dicha. 
Así se explican los éxitos crecientes de estas naves, emplea- 
das con profusión por los japoneses y americanos en las vas- 
tas extensiones del Pacífico. Por las razones antes enumera- 
das, las velocidades de estos buques oscilan entre las 12 y ' 
22 millas, en contraposición con los por- 
. taviones, que llegan a las 30 y 33 millas. 
Los buques transportes de aviones ge- 
neralmente se sitúan entre la fuerza na- 
val que opera y la costa, y sirven de ba- 
ses aéreas avanzadas, ya que el número 
de hidroaviones que poseen es de una 
capacidad suficiente a las exigencias mo- 
- dernas. | 


Los buques nodrizas, en oposición a 
los portaviones, únicamente están dota- 
dos de hidroaviones, que son lanzados 
por medio de una catapulta, En cambio, 
solamente pueden recuperarse una vez 
que han amerizado. Y en esta condición 
estriba precisamente la desventaja de es- 
tos buques. En mares gruesas o aquellas 
que pasan por encima de las fuerzas 7/8 
(escala de Beaufort), la maniobra de 
amerizaje llega a ser muy peligrosa y has- 
ta prohibitiva, Y si no existen bases cos- 

| teras próximas capaces de proporcionar 
un ¿brigo que permita un aterrizaje normal, estos buques ve- 
rán restringidas sus operaciones en los malos tiempos o en las 
épocas de temporales y ciclones, e vanictte frecuentes en 
el Océano Pacífico. | 


Estos buques, casi inadvertidos en los programas nava- 
les de la postguerra del 14, hoy adquieren gran importancia. 


Más fácil de multiplicar su producción, por su menor precio 


y por su construcción, mucho más sencilla que la de los por- 
taviones, reporten un rendimiento cperativo total superior el 
portaviónes a igualdad de precio global, La técnica, actual 


FIG. 422 





FIG. NES 
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permite recoger los hidroaviones con el buque transporte en 
plena navegación o marcha, procedimiento este último que 
evita el peligro de los submarinos. j 


Un buque transporte de aviones, con sus máquinas para- 
das, es el blanco más favorable al tiro torpedero submarij- 
no, y no ha de ser motivo de sorpresa la aparición de un su- 
mergible, incluso en el Pacífico, como ya se ha podido obser- 
“var a través de los partes oficiales. De aquí que hoy estes 
unidades recojan los hidroaviones 2 pleno régimen de máqui- 
na, lográndose esta maniobra con todo éxito por medio de un 
dispositivo denominado “Telón de Hein”. 


Este telón, cuya misión es la de sostener y remolcar el 
hidroavión una vez que ha amerizado, consta de unos dia- 
fragmas de goma horizontales (figura a BBB ais 
tera), paralelos al telón, cuya misión de canalización evita 
los flujos de las aguas que provienen de las hélices, frenan- 
da de paso con su resistencia todo el telón y desarrollándose 
completamente. Estas canelizaciones crean una estela favor2- 
ble a popa del telón, una especie de remanso o zona: de tran- 
-Quilidad, en la que el piloto puede esquivar el mar, que se 
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ques (“Oestfriland”, etc., bases aéreas flotantes), situados en 


el Atlántico meridional, “emplearor, constantemente el “telón 


de Hein” para remolcar á bordo sus aviones costeros. 


mueve lateralmente, amerizando detrás del telón. Los diafrag- . 
_ mas verticales (figura 2, A, A”, A”, etc.), dispuestos :2: con- 


tinuación del telón, aumentan la calma de la superficie del mar. 
Y en estas condiciones el hidro ameriza en el remanso creado, 
y a todo motor y flotando por sus propios medios se remonta 
sobre la parte final del telón, donde queda frenado y perfec- 
tamente sujeto por los medios adecuados. 


Se remolca el “telón de Hein” por medio de sus cables, pa- 
sados a los tambores de unos chigres (figura 2, D, D”), efec- 
tuando la operación de meter el avión :a. bordo por dos medios 
o sistemas. Primero. Presentando el telón con el hidroavión 
a la altura de una grúa, que levanta solamente el hidro has- 
ta la cubierta, en cuyo punto descansa sobre unas platafor- 
mas con ruedas que se deslizan por unos carriles hasta los co- 
bertizos correspondientes. La man:obra reseñada es la que se 
realiza en el transporte de avicnes francés denominado Co- 
mandante Teste (fig. núm. 1). Segundo. Puede meterse el hi- 
droavión a bordo por medio del mismo telón (fig. 3). En esta 
- maniobra se fija o trinca el hidroavión al telón, que ha de 
mantenerse terso y estirante, y con una inclinación adecuada 
por medio de dos anclas fotantes fijadas 'en los extremos del 
telón (véase I, II y TI, fig. núm. 3, y C, C”, fig. núm. 2), si- 
guiéndose en el resto de la operación el procedimiento de re- 
mólcar el telón por medio de los-chigres antes señalados.. 


En casos de premura 0 de gran prisa el hidroavión es abas- 
tecido de gasolina, revisado su motor, etc., sin que sea: nece- 
sario traerlo a bordo. Para efectuar esta, maniobra el buque 
transporte de aviones remolca el telón a toda máquina, y :2l 
in'ciarse el despegue basta disminuir la marcha y afkojar los 
cables del telón para que el hidro ficte por sus propios medios. 
Y, por último, otra de las ventajas del “telón Hein” consiste 
en la facilidad de poder recoger un aparato averiado o a la 
deriva, como si se tratara de un dique seco. Las líneas civiles 
transoceánicas de la Lufthansa alemana, por medio de sus bu- 


_Entte los buques transportes de aviones con que cuentan 
las Flotas de guerra, merecen destacarse los siguientes: 


Inglaterra — Albatros, construído en 1928, con un 
desplazamiento de 4.800 teneladas, prepara- 
do para llevar yg hidroaviones de fotadores. 
Actualmente hay varios buques de este tipo 
en construcción. 


Francia, —Comeundante Peste, construido en 1920. 
Cuatro catapultas “Penhoet”, con 26 hidros 
de flotadores. 


_Belfort y Hamelin, buques viejos derivados de 
antiguos barcos de vigilancia. 


San Souct, Sen Pareil, San Pene y San Crainte,' 
- pertenecientes al programa naval de 1937. 
Son buques transportes de 1.000 tonelz das de 
desplazamiento, destinados a los grandes m2- 
res que rodean las colonias francesas. 


Ttalia.— Giuseppe Miraglia, bugue derivado del an- 
tiguo transatlántico Citta de Milano, con 
dos catapultas, cuatro hidros grandes y 16 
pequeños. 


Jepón.—Kamot, de 17.000 toneladas, con 16 hidros, 
construído en el ¿ño 1920. 
Notoro, de 14.000 toneladas, con idéntices c2- 
racterísticas del arterior. | 
Titose y Tiyoda, del programa naval de 1038, 
de 9.000 toneladas. Se supone en estos bu- 
buques una capacidad de 12 hidros. 


Miduko, del programa naval de 1939, con idén- 
ticas características a los dos nteriores 
Y otros buques de este género, cuyas caracte- 
rísticas y nombres se desconocen. 
Estados Unidos.—Langley, con 11. 500 toneladas, dos 
catapultas y 16 h'droaviones. 
Wright, construido en 1920, con 12 hidro- 
aviones. e 
Curtiss, construido en 1941, y Albemarle, con 
8.625 toneladas y 24 hidroaviones tn cada 
. UNO. | e 
Baronegat, Biscuine, Caseo y Mackinac, de 
1.650 tonelades, desconociéndose el número 
de hidroaviones. Esta nación está convirtien- 
do ciertos buques mercantes en buques trans- 
portes de aviones, 


Suecia.—Gotlhand, consiruido en 1934, crucero y 
| transporte aéreo. Catapulta telescópica y 
11 hidroaviones. | 

Por la recopilación, 
C«PITÁN APALATEGUL. 
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LA ARTILLERÍA ANTIAÉREA 


La guerra moderna es una guerra total, y no sólo se hace 
en los frentes de combate, sino que es llevada también por la 
Aviación hesta profundas zonas de la retaguardia. En la pro- 
tección de estos territorios contra los ataques aéreos recae 
sobre la artillería antiaérea la dCifícil misión de defender 
ante todo aquellas instalaciones que son vitales para el com- 
bate, es decir, los centros de producción de las industrias: de 
armamento, las comunicaciones y las fábricas de abasteci- 
miento. Por tanto, el campo de .cperaciones de lai artillería 
antizérea no sólo se extiende por todos los frentes, sino que 
- comprende también la totalidad de las zonas de retaguardia, 
resultando de ello una misión de proporciones giganiescas. 


Hoy día pedemos comprobar la gran atención que las na- 
ciones en guerra prestan a la artillería antiaérea, y obeerva- 
mos cómo al seguir sus directrices de guerra paralelamente al 
aumento de sus respectivas Aviaciones, tratan de convertir 
cada país en una gran fortaleza de defensa antiaérea por la 
cual ascmen “amenazadoramente contra el eñemigo miles y 


miles de cañones antizérecs; y así vemos cómo van surgien-. 


do las obras de defensa de época moderna, las nuevas forta- 
lezas blindades y las torretas antiaéreas de dimensiones gl- 
gantescas, como sintomas de una evolución que-—de la fcrma 
más di versa-—conducirá a que cada neción sea una fortaleza 
de defensa antiaérea. Alemania, y también Inglaterra, hen im- 
-primido una mayor aceleración a esta clase de armamento, 
porque precisamente estos países, en contraposición a lo que 
ocurre, per ejemplo, en la Unión Soviética o en los Estados 
Unidos, no disponen de “espacio como arma” 


Cuando estalló 12, guerra muncial en 1914, Alemania dis- 
ponía en total de 18cañones antiaéreos, tan sólo un tercio de 
los cuales estaban motorizados, y tirados por caballos los otros 
dos. Hasta 1916 no fueron introducidos los primeros proyec- 
tores y localizadores de sonido, y fué en el año 1917 cuando 
se empleó el primer cañón antiaéreo que pudiera calificarse 
de tal. A pesar de ello, hasta el y de noviembre de 1918 fue- 
ron destruído= pór la artillería antizérea un total de' 1.588 
aviones y dos dirigibles. 


El corto perícdo de experimentación que tuvo , la artillería 


entiaérea en la pasada guerra mundial fué suficiente para que ' 


las nacionís en lucha se “dieran perfecta cuenta de la importan- 
cia que esta nueva arma había de tener en el porvenir. Por 
el Tratado de Versalles sólo se permitió :al Reich alemán el 
tener una batería por cada uno de los siete regimientos de 
Artillería que le fueron autorizados; pero con la ccndición *n- 
dispensable de que estas baterías habían de estar dotadas de 
cañones no aptos para la defensa contra objetivos aéreos. 


Cuando al cabo de los años Alemania proclamó su sobt- 
ranía militar, la' artillería antiaérea alemana vivió su verda - 
dero nacimiento como parte integrante de la nueva arma aérea. 


Mi isiones de la artillería antiaérea—Es necesario distin- 
guir entre misiones contra el enemigo en el aire y misiones 
contra tel enemigo en tierra. Naturalmente, el punto de gra- 
vedad de la actividad combativa: se dirigirá siempre contra 
el enemigo en el aire, 
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El objetivo de todo fuego contra blancos aéreos es des- 
truir al enemigo antes de que pueda ejecutar su misión; es 
decir, que en lo posible debe ser derribado antes de lanzar 
sus bembzs. Una serie de factores hace que esto no sea posi- 
ble siempre, y entonces «l enemigo debe ser estorbado en la 
realizeción de su misión y obligado 2 arrojar su carga sin pre- 
cisión para que no alcance el objetivo. Además debe impe- 
dirse o estorbarse el reconocimiento aéreo enemigo, espec:al- 
mente sobre la zona de operaciones del Ejército. 





Un momento de reposo. 


El empleo de fuerzas antiaéreas tiene por consecuencia, 
que el enemigo: 
a) Es obligado.a mantenerse a grandes alturas. 
b) Trata de realizar su misión lo más rápidamen- 
p te posible. 
c) Lanza sus bembas con menos precisión, dismi- 
nuyendo así extraordinariamente las proba- 
bilidades de éxito 
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ur 


d) Sufre pérdidas sensibles en aviones y tripula- 


ciones, 
e) Frecuentemente no llega a atacar los puntos 
bien protegidos por antiaéreos. 
Evita generalmente el ataque diurno, debido a 
que en él sufre el enemigo pérdidas demasia- 
- do elevadas. . 


f) 


De estas cons se desprende cuán importante es 
la sola presencia de la artillería artiaérea en Cualquier punto 
a proteger. | - 





Puesto de Mando, 


Ahora bien: para que el fuego contra blancos aéreos ten- 
ga su máxima eficacia han de ser satisfechas las siguientes 
exigencias fundamentales: | 
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Como quiera que en la lucha contra blancos “aéreos sólo 


se dispone de pocos segundos para efectuar el disparo y el 


objetivo es muy pequeño, es una de las más elementales con- 
diciones para. lograr el éxito lanzar contra el objetivo en una 
unidad de tiempo la cantidad mayor de metralla que sea po- 
sible. Para contribuir a este éxito con seguridad relativa, to- 
dos los cañones antiaéreos poseen iguales características que 


los cañones de tiro rápido con mecanismo automático o semi- 
automático. 


Dificultades en la lucha contra aviones.—El avión es siem- 
pre el atacante, manteniendo en todo 
momento la iniciativa y dictando: así la 
modalidad de defensa. La artillería anti- 
aérea debe, pues, con arreglo a sus ca- 
racterísticas, ser un arma de defensa y 
ajustarse constantemente al atacante, a 
sus posibilidades de ataque y medios, 
para así poder enfrentársele eficazmente. 


El 'avión constituye un arma de ate- 
que cien por cien, toda vez que el ata- 
que aéreo. es posible: 

a) 
b) 
c) 
d) 


En todas partes. 
En todo tiempo. 
En númtro arbitrario. 


N o. conoce virtualmente 
delimitación alguna en 
lo referente a objetivo,” 
dirección, altura y mo- 
dalidad de ataque. 


Medidos con el patrón de 
la guerra terrestre, to- 
dos los ataques zéreos 
son ataques relámpagos. 





1) El avión no depende nun- 

ca, ni en ninguna par- 

te, de cualesquiera obstáculos de terreno, pudiendo, 
pues, moverse libremente y sin la menor limitación. 


Debe considerarse como azma la velocidad del avión 


(120 a 160 metros por segundo), como asimismo lo 
reducido de su tamaño. 


or 
O 


) 


En el fuego antiaéreo hay que tener en cuenta que el 
blanco es muy rápido y reducido y que casi siempre se en- 


—Cuentra a gran distancia. La gran velocidad del avión lleva 


a) Percepción rápida y oportuna del objetivo (pará 
poder empezar la lucha lo antes posible). 

b) Percepción y persecución unitaria del objetivo 
(para poder disparar con: todas la5 piezas s0- 
bre el mismo objetivo). | 

c) Determinación continua de los valores de tiro, 
que varían constantemente (para poder dis- 
parar sin tregua con valores exactos). 

d) Gran campo de tiro en altura y lados. 

e) Rápida disposición para hacer fuego. 

f) Gran velocidad de fuego. | 

g) Gran precisión de blanco de las armas y gnan' 
radio de acción dc la munición (alcance de 
la metralla). | 

h) Velocidad inicial elevada y reducido tiempo de 


trayectoria de los proyectiles (para hacer lo 
más pequeño posible el tiempo de variación 
de la ruta aérea durante el de trayectoria del 
proyectil). 


i) Gran alcance de los proyectiles. 


consigo una alteración constante de la distancia (en cada dé- 
cima: o centésima de: segundo). Esta velocidad del avión, en 
unión del tiempo de recorrido del proyectil, en función éste 
de la distancia, hace necesario apuntar, no al objetivo, sino 
a un punto anterior al mismo. Para dar un breve ejemplo de 
ello: El tiempo de recorrido del proyectil para alcanzar una 
distancia determinada es de veinticinco segundos;: durante es- 
tos veinticinco segundos ¡el avión recorre unos tres: kilóme- 
tros, aproximadamente. Así, pues, para alcanzarlo es necesa- 
rio disparar sobre un punto ideal situado «a tres kilómetros 
del avión y en la trayectoria de éste. | 


La situación futura de un avión sólo puede determi- 
narse a base de los factores que han concurrido.en ésta 
hesta el momento del disparo. Sin embargo, este cálculo pre- 
vio de la ruta aérea sólo es posible cuando durante el tiem- 
po que el proyectil invierte en su recorrido el avión conser- 
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va la misma dirección e igual altura y velocidad. Si duran- 
te este tiempo altera el avión cualquiera de estos factores, 


ya no podrá ser tocado, y la experiencia nos enseña que ' 
el avión, al ser hostigado por el fuego antiaéreo, describe . 


líneas sinuosas, curvas, picados, etc., para escapar a la. temi- 
da precisión del mismo, 


Diferencias entre la artillería del Ejército y la artilleria 
antiaérea.—Las pequeñas consideraciones que quedan apun- 
- tadas anteriormente pueden bastar por sí solas para darse 
cuenta de la diferencia de grado de dificultad que existe en- 
tre enemigo en tierra y enemigo en el aire. 


La artillería del Ejército dispara sobre blsñcos fijos « que 
se mueven lentamente y que o no pueden salir del radio: de 
acción de una batería o sólo pueden hacerlo después de trans- 
currido gran espacio de tiempo. En la mayoría de los casos, 
la artillería terrestre bate objetivos de gran tamaño, o inclu- 
so objetivos de superficie, debiendo contar—en 'el caso más 
desfavorable—con modificaciones en distancia o lado. A base 
de una distancia apreciada o medida, se observan o corrigen 
en el terreno los puntos de explosión, haciendo uso de las po- 
sibilidades de comparación de que disponen. En la artillería 
del Ejército el concepto tiempo no reviste normalmente la 
menor «importancia, debido «a que generalmente el objetivo 
enemigo ha de conservar su emplazamiento o posición; es de- 
cir, que con tal de que el objetivo quede destruído, no im- 
porta que lo sea a las 10 Ó a las 10,15 horas. 


- Todo lo contrario ocurre con la artillería antiaérea: 
| a) Debe batir en el espacio un blanco que puede 


moverse en las tres dimensiones, a saber: en 


profundidad (distancia), en latitud y en al- 
tura, y que posee con ello una posibilidad 
ilimitada de “guiñada” y movimientos. 


b) El reducido blanco ' se mueve continuamente a 
gran velocidad. 
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c) Al hacer fuego sobre el avión no existe punto 
de partida o comparación que pueda emplear- 
se para la observación del tiro. Así, pues, no 
es posible corregir o reglar el tiro, toda vez 
que los valores de éste y desviaciones de pun- 
tería varían continuamente en cada: fracción 
de segundo en virtud de la velocidad del ob- 

- jetivo, por lo que cualquier corrección llegar 
ría demasiado tarde. 

d) El concepto de tiempo reviste gran importan- 
cia, toda vez que el avión atraviesa muy ve- 
lozmente la zona de acción de la artillería 
antiaérea. 


e) La mención de la distancia, el ns de las 
desviaciones de puntería y la determinación 
: del punto en que avión y proyectil deben en- 
contrarse no se pueden efectuar nunca de 

una: manera absolutamente exacta. 


-f)' Las influencias naturales de la atmósfera sobre 
la trayectoria del proyectil (viento, peso del 
aire) y sobre la munición (temperatura) sólo 
de modo aproximado pueden determinarse, 
y repercuten más en el tiro antiaéreo que en 
el fuego terrestre, toda. vez que no pueden 
ser compensados los defectos (errores) una 
vez que se produzcan en-su cálculo, ni eli- 
minarse mediante observaciones y COrrec- 
ciones. 


- El personal de la artillería antiaérea lucha constantemen- 
te con la velocidad del proyectil, lucha sin cesar por el milí- 
metro y el segundo, toda vez que sólo por precisión y velo- 
cidad pueden batir a su enemigo. El fuego antiaéreo es la alta 
escuela del pensamiento y de la acción artillera. 


Por la recopilación, 
CAPITÁN O'CONNOR. 
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- Segundo Concurso de artículos de la “Revista de Aeronáutica” 


Con arreglo a lo dispuesto en ds Dades del Cda de artículos emunciado en nuestro número de Noviembre para 
conmemorar la fiesta de Nuestra Señora de Loreto, Patrona de los aviadores y del Ejército del Aire, fué designado por la 
Supersoridad el Jurado que aro de juzgar los trabajos presentados y cuyo plazo de admisión terminó el 31 de Enero del 

- corriente año. 
Este Jurado, presidido por el Coronel Lacalle, Director de la Escuela Superior del Aire, y del que formaban parte como 
vocales el Coronel Llop, Jefe de Estudios de la misma, y los Tenientes coroneles I glesias, Secretario general del Ministe- 
rio del Aire y Director de.la Revista; Sedano, Jefe de la 2.* Sección de E. M. del Ministerio y Subdirector de la Revista; 
Azcárraga, Director general de Protección de Vuelo, y Rodríguez, Jefe de la 5.2 Sección del E. 'M., procedió durante el 
mes de Febrero a leer y calificar los artículos recibidos en la Dirección, los que conforme a lo dispuesto en la base 4. ve-. 
níon únicamente firmados por un lema o seudónimo. 

Examinados detenidamente cada uno de estos trabajos, el Jurado acordó, por unanimidad, conceder los premios que 
más abajo se expresan a los articulos que se citan, de los que resultaron ser autores los señores que se indican; declarar 
desierto el primer premio de cada uno de los temas b) y c); otorgar, en cambio, un segundo. premio bis a cada uno de los 
temas 0), c), d) y €), y dos premios más al tema a), haciendo uso de la facultad que le concedía el párrafo segundo de la 
base 3.0 de ds Concurso. 

Tema a).—ARTE MILITAR AEREO 


Primer premio, de 1.500 pesetas, al artículo cuyo. lema es “Berthier” y que lleva por título “Los serv:- 
cios del Ejército del Aire en campaña, desde el punto de vista del Mando y del Estado Mayor”, del que re- 
sultó ser autor el Coronel del Arma de Aviación don Francisco Mata Manzanedo. 

Segundo premio, de 750 pesetas, al artículo que lleva por lema “Gravelinas” y por título “Técnica 
torpedera”. Resultó ser autor el Teniente del Árma de Aviación don José Rodríguez Rodriguez. 

. Premio de 500 pesetas. Artículo cuyo lema es “Azul” y lleva por título “Sobre algunos conczptos pel:- 
grosos para una política aérea”, Autor, el Coronel del Arma de Aviación don Manuel Martínez Merino. 

Premio de 500 pesetas. Trabajo que lleva por iema “El miedo guarda la viña” y por título “Los ele- 
mentos activos de la Antiaeronáutica. El temor, estímulo de la defensa . Resultó. ser autor el General del 


| Arma de Aviación don José María Aymat Mareca. 


Tema b) —AEROTECNIA 


Primer premio, de 1.500 pesetas, desierto. oa 
Segundo premio, de 750 pesetas, al artículo -que lleva por loma “Plus Ultra”. Título, “Algo sobre estra- 
tonáutica”. Autor, Teniente del Arma de Aviación don Francisco García Miranda. 
] Segundo premio bis. Articulo sin lema. Título, “Pequeña crítica del método isalobárico”. Autor, el Co- 
mandante asimilado de Meteorología: don José María Jansá Guardiola. 


Tema c) —AERONAUTICA GENERAL 


Primer premio, de 1.000 pesetas, desierto. 

Segundo premio, de 500 pesetas, al trabajo que ¿leva por lema “E pur si muove”. Título, “El efecto fisio- 
lógico de las grandes alturas”. Autor, Comandante médico don Luis Vidal Gamarra. 

Segundo premio bis, al trabajo que lleva por lema “Morato”. Título, “Biología de la fatiga en relación 
con la Medicina e higiene aeronáutica”. Autor, Teniente médico don Antonio Pérez Grifo, 


Tema d).—HISTORIA Y LITERATURA AEREAS 


Primer premio, de 1.000 pesetas, al artículo cuyo lema es “Albatros”. Título, “La reacción antiheroica 
ante la conquista del aire”. Autor, Teniente del Cuerpo Jurídico del Aire don José María García Escudero. 

Segundo premio, de 500 pesetas, al artículo cuyo lema es “Deuteronomio”, Título, “Génesis de la Aero- 
náutica”. Autor, Coronel. don Francisco Mata Manzanedo. 

cin premio bis, al artículo cuyo lema es “Sic itur ad astra”. Título, “Prehistoria de los hidroavio- | 
ne '. Autor, don Carlos María R. de Valcárcel, Ingeniero aeronáutico.. 


Tema e) .—VUELO SIN MOTOR Y AEROMODELISMO 


“Primer premio, de 1.000 pesetas, desierto. | 

Segundo premio, de 750 pesetas, al artículo cuyo lema es “J, S. C, 70”. Título, “Teoría del Aeromode- 
o :smo” . Autor, soldado. Jaime Saumench Gimeno, Piloto **C” de Vuelos sin Motor. 
e Segundo premio bis, al artículo cuyo lema es “Trabajo, disciplina, voluntad”. Titulo, “Vuelo sin Motor. 
00 Sn historia, teoría e importancia”. Autor, don José Garcia- Fontecha Mato, Piloto nos de Vuelos sin Motor. 


Los trabajos premiados pasarán a ser propiedad de la REVISTA DE AERONAÚTICA, que los irá publicando su- 


A E cesivamente a partir del próximo número. Los no premiados podrán también ser publicados, si lo estima oportuno la Di- 
-. > rección, y retribuidos en la forma habitual. Los que no se publiquen quedarán a disposición de sus autores, 
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MEDITACIONES SOBRE REARME AÉREO 


Y PRODUCCIÓN 


Pot TOM ÁS MOYANO, Teniente coronel, 


ACTUALIDAD DE LOS PROBLEMAS 
| DE 
. -CION INDUSTRIAL 


El rearme aéreo y el consiguiente problema de- aumentar 


REARME AEREO Y PRODUC- 


la producción industrial: aeronáutica para conseguir en nú-. 


«mero y calidad la Flota: aérea prevista, así como para equili- 
brar las pérdidas y el desgaste del material con la produc- 
ción, es, evidentemente, un asunto de plena. actualidad, y el 
estudio práctico de las fórmulas de resolución del problema 


INDUSTRIAL AERONÁUTICA 


Ingeniero «Aeronáutico. 


bien se diferencian ante la complejidad de los problemas*ge- 


nerales—políticos, económicos e industriales—a que se en- * 
cuentran ligados y subordinados, son tn esencia. de todo pun-. 
to semejantes. Semejanza que radica en la identidad de los 
conceptos básicos de la producción aeronáutica y en la recia 
personalidad y característica diferenciación de la industria 


especializada. 


Por tanto, la concreción de los problemas planteados en 


un intensivo rearme aéreo de cualquier Potencia debe ofrecer 


vienen siendo, en consecuencia, expuestas por la3 zutorida- 


des militares, los técnicos y los industriales de diversas Po- 
tencias aéreas en multitud de informes, publicaciones y con- 
ferencias. En todas estas exposiciones se encuentran puntos 
de coincidencia, puesto que el problema, más o menos previ- 
soramente enfrentado y más o menos racionalmente -encau- 
zado, es fundamentalmente el mismo para todos, y las moda- 
lidades de sú planteamiento y el proceso de su resolución, s] 
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Galería aerodinámica. con liza de sets componentes. 


(Fotografía de L'Aerotecnia.) 


un efectivo interés y ser causa de meditación para aquellos 


que tienen o que tenemos que enfrentarnos con similares pro-. : 


blemas; problemas que se agigantan cuando pasan del campo 


- industriat propiamente dicho al de la Ciencia Aeronáutica y la 
. Técnica aplicada, actividades que constituyen el fundamento y - 


la tutela perenne de toda industria aeronáutica nacional. 


Los aspectos del problema de producción aeronáutica son 
sintéticamente conocidos o al menos supuestos por la mayo- 
ría de los profesionales del Aire y por las diversas activida- 
des y organizaciones conexionadas con él; pero no obstante 
estar en el convencimiento de todos—Autoridades superiores, 
Organismos ejecutivos, Empresas, etc.—las necesidades, las 
dificultades y la importancia de la resolución —y sin duda por.. 
las especialísimas modalidades de la construcción zérea—, y 
aun supuesto que sus problemas han sido previsoramente te- 
nidos en cuenta, llegado el momento de la real intensificación ' 
de la producción o de la implantación de industria nueva, se 
encuentran dificultades de orden tal, que los resultados se “di- 
ferencian muchas veces notablemente de lo previsto. 


-Y este curioso fenómeno, que aparece en el desarrollo de ' 
la producción de guerra de países altamente industrializados 
—según se lee con frecuencia en las correspondientes infor-* 
maciones—, tiene evidentemente causas de origen, que-una 
vez analizados se reconocen como específicos de la produc- 


ción aérea, y son básicamente los mismos con que se encuen- 


Al 


tran países que quieren poner en marcha o rehacer su indus- 
tria aeronáutica. 
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Interior de un ala “Boeing”. * 


(Fotografía de L*4cronautique.) 


- No quiere esto decir que esta clase de producción ofrez- 
ca dificultades insuperables para desarrollarse; por el contra- 
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scbre el concepto de potencialidad aeronáutica nacional. Esta 
puede definirse diciendo que es la capacidad de una nación 
para cbtener y mentener un Poder aéreo tanto de carácter 
militar que la defienda y la engrandezca, como de influencia 
económica y social que le asegure su existencia. Fruto del 
conjunto de energiás. y posibilidades que constituyen la po- 
tencialidad aeronáutica nacional, o consecuencia de ésta,”es - 
lo que viene llamándose rearme aéreo, que se concreta no so- 


- lamente en lá obtención de la fuerza militar en cantidad y en 


cCcetsidades nacionales. p A 


y mantener el Ejército del Aire 


rio, puede afirmarse que, planteado el problema de un rear-- 


me aéreo en sus verdaderos términos, conocidas las necesida- 


“des reales que tiene: la implantación y el desarrollo de una 


industria y abordado el problema con unas firmes directrices 


y una tenaz voluntad de resolución; es de todo punto facti- 


ble el conseguir establecer en cantidad y en calidad una efi- 
caz producción aeronáutica ajustada a las necesidades del 
pais; y esta afirmación, lejos de ser una utopía, es una autén- 
tica realidad, puesta de manifiesto en el asombroso y rápido 
rearme aéreo de la Gran Alemania. 


Pero si bien este hecho—que como ejemplo debe servir 


- en demostración de la posible realización de una concepción 


teórica—patentiza hasta dónde pueden llegar en el plantea- 
miento y resolución del problema la Ciencia, la “Fécnica y la 
Industria de una nación que posee una verdadera potenciali- 
dad aeronáutica, existe, por otra parte, el hecho de las dificulta- 
des del rearme aéreo de otras naciones de alta potencialidad in- 


- dustrial, con potencialidad económica'casi sin límites y con- 


tando con una disponibilidad de casi todo el complejo de ma- 


un intervalo de tiempo fijo, sino también en la posibilidad de 
que la obtención de tal fuerza milltar evolucione ágilmente en 
calidad y er número, satisfaciendo en todo momento las ne- 


e. 


" La esencia de la potencialidad aeronáutica queda asimis- 
mo sintéticamente expresada diciendo que, entre cosas, es: 


Tener una industria que haciendo realidad los frutos y los 
resultados de una técnica produzca aviones, motorés y arma- 
mentos en cantidad suficiente y con calidad actual para dotar 
y la milicia aeronáutica de * 
paz, que es la Aviación mercante. Es la eficacia permanente 
de las organizaciones y servicios vitales y auxiliares de las 
Aviaciones marciales, comerciales y privadas. Es la disponi- 
bilidad en activo de Mandos aéreos, de técnicos, de personal 
volante, de maestranza aeronáutica, etc., así como de una re- 
serva. capaz de aumentar a ritmo acelerado en el momento 


requerido los efectivos aéreos. Es tener sobre el territorio na- 


cional vna infraestructura estratégicamente repartida y or- 


—genizzda para hacer posible. la utilización de la Flota aérea. 


Es tener una organización de défensa antiaérea y pasiva en 


la que colabore toda una actividad no profesional, discipli- 


“nada colectivamente ante los ataques aéreos en-los servicios 


de protección y salvamento. Es tener una Aviación comercial. 
magníficamente eficaz en su regular funcionamiento—y labo- 
ratorio permanente y veraz de ensayos y de investigación—, 
impulsando la construcción aeronáutica y. planteando 'exigen- 


te a la. ciencia, a la técnica y a la industria problemas a 


investigar y a resolver. Es tener una organización de forma- 


- ción científica y profesional de técnicos y utilizadores. Es man- 


terias, primas necesarias, y aun en crecidísimas cantidades, y - 


- con instalaciones industriales admirablemente dotadas de ma- 


quinzria y personal técnico y qna capaces de una gran 
producción industrial en masa. 


Estos hechos, en cierto EN contradictorios, merecen ser 
meditados,. y es interesante hacer un análisis de los factores 
influyentes en los resultados de la producción aeronáutica, es 
decir, en examinar los problemas parciales en que se subdi- 
“vide el preblema principal y sus fórmulas de resolución. 


POTENCIALIDAD AERONAUTICA 
NACIONAL 


Pero previamente, y considerando la profunda significa- 
ción del concepto y la enorme trascendencia de la rela- 


ción de efectos a causa, es preciso hacer unas consideraciones 
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tener firme una permanente actividad en los campos de la 


ciencia aeronáutica pura y de la ¿plicada. Es la atracción en 


el técnico y en «el profesional por colaborar y trabajar en «el 


mundo de la técnica y de la industria aérea. Es el entusiasmo 


de las juventudes por volar y actuar en el medio aéreo. Es el 


interés con que individual y colectivamente se vean los pro- 


blemas y las cosas del aire. Y es, finalmente, en un todo la 


_compenetración de la nación entera con el aire y sus proble- 


mas por cuanto afectan a su Ejército aéreo, a la Defensa 
aérea del suelo patrio, a la Aviación “mercante, a la técnica y a 
la industria aeronáutica. 


A los frutos recogidos en sazón de esa enorme fuerza crea- 


dora puesta en acción que representa la potencialidad aero- 
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iáutica, debe atribuirse indudablemente el poderoso Ejército 
del Aire alemán, coriseguido en siete años de. rearme aéreo, 
bajo el impulso de un espíritu y una tradición y sobre la base 
preparatoria de su gran Flota comercial y de su Aviación de- 
portiva y educativa; orientado y encauzado por una técnica 
propia y realizado por la potente industria—de admirable te- 
nacidad en su labor a través de los años y magnífico ejemplo 
de disciplina técnica y productora—que ha hecho gloriosos 
lcs nombres de Messerschmitt, Heinkel, Junkers, etc., etc., y 
logrado por el concurso de miles y miles de investigadores, de 
ingenieros, de obreros especialistas, de pilotos, de mecánicos, 
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de radios y bombarderos. Ejército dotado de toda clase de 
servicios y medios auxiliares, que algunas informaciones eva- 
luaban hace poco tiempo constituído por 3o.o00 aviones de 
primera línea, y susceptible de ser mantenido a pesar de su 
desgaste de gueira, y mejorado en calidad según las ensetñan- 
zas deducidas de su intensa ¡actuación y de los objetivos que 
tiene que cumplir a través del desarrollo de los aconteci- 
mientos. | | | 


Aunque distintos los medios y las circunstancias-—unos y ' 


otras pesando desfavorablemente en el caso que acaba de ci- 
tarse, por las mayores dificultades de desarrollo y experimen- 
tación, etc.—, se presenta asimismo a la consideración el es- 
“fuerzo de rearme aéreo emprendido por los Estados Unidos 
de Norteamérica, que caso de conseguir la cifra de 50.000 
aviones dotados completamente, como cifra de producción 
anual propuesta, representaría un ejemplo, aunque en menor 
grado, de realidad de una potencialidad aeronáútica, y cuyas 
efectivas dificultades en su consecución, puestas de manifies- 
to en cuantas informaciones llegan a nosotros, són elocuente 
demostración de lo que significa y representa en toda la com- 


plejidad de sus aspectos la movilización de energías y la con- ' 


centración de esfuerzos que componen la: esencia de aquélla. 


La eficacia de un Ejército del Aire, el desarrollo en toda 
“su plenitud de un Poder aéreo, el progreso aeronáutico gene- 
ral, se traducen, por ejemplo, en las eficientes incursiones rea- 
lizadas sobre un territorio enemigo en las condiciones más 
desfavorables de tiempo y visibilidad, llevando una carga 
ofensiva considerable a grandes distancias, volando en las al- 
tas capas atmosféricas y a velocidades próximas a las límites, 
y regresando con precisión matemática a sus bases; en las lí- 
neas aéreas a través de continentes u océanos, funcionando 
con regularidad perfecba y proclamando fuera de las fronte- 
ras nacionales, con un material fruto: de una técnica y una 
industria propia, la grandeza y potencialidad económica y so- 
cial de la nación, cuyos colores ostentan sus escarapelas; en 
las posibilidades que representan las de aviones capaces de 
transportar 500 kilogramos de carga útil a ro.ooo kilóme- 
- «tros, lo de volar a más de 700 km/h., de alcanzar las alturas 
- de'7.000 u 8.000 metros en cuatro y cinco minutos, de sopor- 
tar elevadas zceleraciones, estructuras y organismos huma- 
_nos, de volar con absoluta seguridad sobre continentes y océa- 
nos uno y otro día, etc. | 


Y todo esto, que parece tan sencillo y que al producirse 
continuamente una y otra vez da la sensación aparente de ser 
hechos naturales, al ser, sometido a un análisis de lo que re- 
presenta y de cómo se consigue, se descubre como una obra 
gigantesca y perfecta dentro de lo que cabe en los límites 
humanos, en la que coopera todo un mundo que investiga, 
piensa y ejecuta, y que perfectamente coordinado y orgánico 
realiza la gran obra de crear y mantener en toda su eficiencia 
el Poder aéreo. 


-SUBDIVISION DEL PROBLEMA 
PRINCIPAL | 


Entre los problemas parciales en que se subdivide el pro- 


blema principal destacan tres que, por su importancia, pudie- 
ren llamarse fundamentales, y cuyo acertado planteamiento 
y resolución, mediante fórmulas que permitan la obtención 
del máximo rendimiento en lós resultados, constituyen la base 
de la resolución del problema principal. Estos tres problemas 
son los siguientes: | | 
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a) La técnica y la industria aeronáutica macional. 


—b) La preparación y la formación profesional del per- 
sonal. E 


c) La organización de ayudas en la tierra y de la tierra 
a la Aviación. | 


En la resolución de estos problemas fundamentales hay 
que considerar que debe efectuarse subordinada al factor 


- tiempo, pues si bien en toda obra humana este factor define 


una eficiencia de ló realizado y lo conseguido, en el campo 
aeronáutico es factor preponderante al que debe subordinarse 
todo el esfuerzo de realización. No solamente se plantea el 
problema de contar 'en un intervalo de tiempo determinado 
con tantos aviones y motores y aimamentos y accesorios, con 
tantos campos de aterrizaje, con tantas bases, con tantos mi- 
les de pilotos, etc., sino también que toda esta colectividad, 
todo ese mundo aeronáutico evolucione tan ágilmente, tan rá- 
pidamente como lo hacen la Ciencia aeronáutica y el Arma 
aérea, que viven y laten en perenne y acelerada evolución. 


PROBLEMA DE LA TECNICA Y LA 
INDUSTRIA NACIONAL 


De los tres problemas indicados únicamente se hace cbje- 
to de examen y pertinentes consideraciones el de la técnica y 
la industria, que a mi juicio constituye eel problema principal 
o esencialmente fundamental, | | 


hd 


-Debe hacerse la advertencia que al agrupar los conceptos 
de técnica e industria aeronáutica, considero el. de técnica en 
el sentido amplio, definiéndola como el conjunto de procedi- 


mientos de una ciencia o un arte, y en ella considero incluído 


cuanto puede definirse cómo la ciencia en sí. Por otra parte, 
al ser difícil por su íntima relación delimitar los campos de 
la técnica aplicada y de la industria, parece conveniente tra- 


. tar los dos conceptos en cierto modo unidos y considerados, 


o súiponer al menos :en ambos toda la amplitud de los proble- 
mas económicos y sociales que comprenden. 


El problema que mediante ambas debe ser encauzado y 
resuelto por cuanto se refiere a rearme aéreo, está expresado 
en las siguientes palabras de un famoso crítico ¿eronáutico: 


- “La potencialidad aérea, el poder aéreo, se basa, más que 
en el número de aviones militares con que cuenta una nación 


-. en un momento dado, en la capacidad de producir aviones y 
armamentos más rápidamente que sus posibles enemigos. 


Pero únicaménte tendrá un verdadero valor su producción 


aeronáutica si ésta representa una eficaz. combinación de una 


“producción cuantitativa con una producción flexible que cu- 


bra la necesidad de un periódico perfeccionamiento en un mí- 
nimo de tiempo. Los aviones y los elementos producidos de- 
ben presentar todos los perfeccionamientos y mejoras que le 


- son exigibles al entrár en acción como consecuencia de la ne- 


cesaria adaptación a las exigencias deducidas de la experien- 


- cia conseguida y a los problemas estratégicos impuestos por la 


> 
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supuesta o temida acción enemiga.” 


Problema que, como puede apreciarse, és de una comple- 
jidad extraordinaria y que únicamente puede ser encauzado 
llevándolo a vías de resolución mediante la existencia y la 
aplicación de una técnica propia que constituya una verdade- 
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Grada de montaje de fuselaje “Boeing”. 


(Fotografía de L"Aeronautigue.) 


ra dinectriz de la industria aeronáutica y mediante la resolu- 
ción de los problemas peculiares de ésta, que permitan conse- 
guir orientar la producción y lograrla, con el adecuado ren- 
dimiento en tiempo y en calidad. | 


Volviendo al ejemplo del rearme aéreo de Alemania, pue- 
de observarse que se ha resuelto efectivamerñite en términos 
victoriosos el problema de la producción, basándose en la téc- 
nica propia, costosamente y tenazmente lograda, y mediante 
la implantación de una gigantesca y eficaz organización pro- 
-ductora que abarca todo el complejo de la construcción zero- 
náutica; y regulando y orientando la producción en grandes 
series, a la de reducidos tipos de aviones de: modalidz des per- 
fectamente estudiadas respecto al rendimiento de su produc- 
ción industrial. 


Por otra parte, las dificultades que se presentan en el lo- 
gro de los 50.000 aviones que se pretende como programa en 
los Estados Unidos se atribuyen, según las informaciones reci- 
bidas, a que la técnica propia, aun en estado floreciente-——como 
no puede por menos de ser en un país en que el propio desarro- 
llo de la Aviación marcial y comercial lo exige—, no se en- 
contraba en el momento de comenzar el rearme aéreo en el 
grado-de adelanto que produce una investigación y una expe- 


rimentación constante a ritmo acelerado; porque como dice 


el gran conductor de industria Wright, “la organización téc- 
nica existente no es suficiente; porque en la gran organización 
industrial americana poco es lo que sirve para las más vita- 


les necesidades del rearme aéreo; porque las fábricas desti- 


nadas a la producción en tiempo de paz muy difícilmente pue- 
den adaptarse a la gran producción “aeronáutica, necesaria 
. para llevarlo a cabo al ritmo requerido; porque la gran má- 
quina industrial norteamericana no está proyectáda para la 
producción de las cosas que ahora son necesarias; porque 
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tos con tal retardo que prácticamente resultan notablemente . 
inferiores a las exigencias y «al nivel mismo de la técnica en 
el momento de producción en serie de ellos. 


Uno y «tro caso son ¡el resultado de la diferente concep- 
ción del problema general del rearme aéreo y de la aplicación 
de procedimientos de resolución de los problemas parciales, 


TECNICA NACIONAL 


Es cierto que la técnica aeronáutica es en cierto modo in- 


'ternacional; las fórmulas constructivas saltan frecuentemente 


las fronteras para imponerse rápidamente en todas las técni- 
cas de construcción, que ágilmente las asimilan por represen- 
tar én muchos casos resolución acertada de un problema que 
a todos preocupa y en el que todos trabajan. Y así puede ob- 
servarse: que efectivamente, un avión de caza inglés o ame- 
ricano se parece como individuo de una misma familia a: uno 
alemán o uno italiano; que los motores de refrigeración por 
líquido o los refrigerados por aire dotan determinados y Ca- 
racterísticos tipos de aviones de todos los países; que la mul- 
tiplicidad de armas y el cañón aéreo constituyen el armamen- 
to universal de los poderosos aviones de combate ; que al bar- 
co de línea se le ataca: para herirlo de muerte con torpedo en 
todas las tácticas, etc., etc.;'es decir, que todas estas carac- 
terísticas de construcción y de utilización, que representan una 
técnica, no han podido permanecer sino por muy escaso tiem- 
po .como patrimonio de una nación. 


Pero el afirmar que la técnica aeronáutica es en cierto 
modo internacional, no quiere decir que los avances y los per- 
teccionamientos de la ciencia aeronáutica sean simultáneos en 
todas las técnicas constructivas de unos y otros países, ni que 
éstos cuenten con las mismas fórmulas de resolución. Come 
en todo lo que a Aviación se refiere, el factor tiempo es pre- 
ponderante en el planteamiento y resolución del problema; im- 
porta principalmente, en el campo de la Aviación marcial, su- 
perar constantemente al contrario en los medios, aunque esta 
superioridad no pueda aségurarse como permanente. La avia- 
ción de caza de un Ejército que consigue, ante la sorpresa del 
adversario, una mayor velocidad de acción, una subida más 
rápida, una mejor posibilidad de empleo, basada en su mane- 
jabilidad, o :en su dotación, o en su armamento, es indudable 
que se asegura la superioridad dentro de su esfera de acción; 
y mientras que la técnica del 2dversario no consiga aviones 
de similares características y mientras esa técnica no lleve a 
la industria sus proyectos y sus planes, tal superioridad se 
mantendrá. 


Realmente, el perfeccionamiento de la calidad de una. 


- Aviación no se basa sino en la propia investigación permanen- 


existe, finalmente, poca flexibilidad para producir, y porque: 


- ello es inherente al sistema americano de gran producción en 
masa.” Y se encuentra asimismo en otras manifestaciones de 
proyectistas y constructores la repetida queja de que las per- 
maánentes exigencias de los organismos técnicos y de las auto- 
ridades militares que tutelan la construcción de aparatos pro- 
totipos, conducen casi inevitablemente a la realización de és- 
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te y en un conjunto de esfuerzos técnicos e industriales, que 
coordinadamente llevan al éxito; si'la Aviación contraria lo- 
gra superiores características, la técnica propia deberá hacer 
un esfuerzo extraordinario «+ supremo para adelantar los re- 
sultados que incansablemente busca desde largo tiempo ha, y 
en cuyo objetivo trabajan multitud de cerebros investigadores- 
y a los que consagran su actividad numerosos centres de es- 
tudio y experimentación. | 


O sea: es con la propia técnica con la que se consigue sa- 
tisfacer las exigencias del tiempo, factor predominznte en 
cuanto se refiere a Aviación. 
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La agilidad con que evoluciona la construcción aeronáu- 

tica, la vida corta que en cuanto a su eficacia tienen actual- 
mente todos los elementos aeronáuticos, impone asimismo exi- 
gencias a la ciencia y a la técnica aeronáutica. Es un hecho 
. cierto: y comprobado que al aparecer dotando'a un Ejército 
aéreo un nuevo tipo de avión o de motor. que ha de sustituir 
al tipo anterior en servicio, puede asegurarse que su concep- 
ción, que el estudio de sus mejoramientos y perfecciones se 
inició cuando, estudiado ya experimentalmente el tipo a: que 
sústituye, se dió comienzo a la producción en serie de éste. 
Es cierto que en todo este tiempo de concepción y de estudios 
se han asimilado todos los nuevos progresos que se puedan 
determinar como próximos a aparecer o que se conoce que ya 
existen en otras técnicas constructivas; pero el impulso crea- 
dor, el perfeccionamiento básico, está fundado en la esencia 
de la propia técnica y en la evolución perenne de ella, median- 
te la investigación y el estudio de los problemas. Problemas 
que, como en una conferencia dada hace relativamente poco 
tiempo por el director del D. V. L., y por cuanto es refiere al 
progreso aeronáutico, pueden «concretarse en los siguientes: 


a) ¿Cuál debe ser la velocidad de los «aviones civiles y 
militares en el futuro y cómo puede conseguirse? b) ¿Cuáles 
serán las diniensiones de las futuras aeronaves y los corres- 
pondientes motores? c) ¿Cuáles son los problemas técnicos 
que es preciso resolver científicamente para que estos aviones 
del futuro puedan ser bien proyectados y construídos? 


Para que la resolución de todos estos problemas pueda lle- 
varse a cabo, para que las investigaciones que consécuente- 
- mente es preciso efectuar tengan una auténtica eficiencia, son 
necesarias ante todo las complejas instalacicnes experimentz- 
“les, dotadas de laboratorios aerodinámicos con túneles hori- 
zontales y galerías verticales, con laboratorios y galerías de 
- pruebas y estudio de motores, con gabinetes de ensayos y aná- 
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sin servidumbres ajenas”, faltará una de las más sólidas ba- 


ses de la potencialidad aeronáutica, y en consecuencia nú se 


logrará un efectivo poder zéreo. 


INDUSTRIA NACIONAL 


Pareja importancia que el preblema de la técnica tiene el 
de la industria aeronáutica naciónal; actividades que en ínti- 
ma unión y en mutua dependencia proporcionan los medios 
materiales para conseguir en el rearme aéreo la eficacia y la 
fuerza que se pretende. Si para la industria propia és necesa- 


ria la técnica propia—como al cuerpo, cosa material, le. pre- 


cisan las fuerzas inmateriales de su alma y de su espíritu—, 
asimismo la técnica precisa para su crecimiento y su desarro- 
llo el ambiente y la base de una industria que haga realidad . 
sus concepciones, que experimente, que exija y que, en una 
palabra, humanice y materialice aquélla. 


La industria aeronáutica está, ante todo, subordinada en 
su concepción y desarrollo a la necesidad de resolver los pro- 


- blemas de producción, teniendo en cuenta la importancia de 


lisis, etc., así como los centros de formación técnica y profe- 


sional y las escuelas de capacitación en los que se forman la 
pléyade de investigadores y de ingenieros, de técnicos espt- 
cialistas, de ensayistas y exp”rimentadores, etc., etc. 


Todo ello constituye lo que genéricamente se agrupa bajo 


el nombre de Técnica nacional, y cuyo lr >> y mantenimien- * 
to cuesta millones de marcos, de liras, de hbras y de dólares, 


que no represéntan un rendimiento material ni apreciable a 
corto plazo ni a primera vista, pero que, sin embargo, todas 
esas naciones deben considerar imprescindible, puesto que no 
solamente no rebajan en sus presupuestos la asignación para 
tales organismos, sino que la acrecentan de año en año. 


Y si en una nación existe un plantel de seres formado es- 
piritual y profesionalmente para profesar en el mundo de-esta 
actividad; si hay capacidad en una nación para prepararlos; 
si hay decisión en su Gobierno para gastar en la construcción 
y ten el mantenimiento de aquello centros científicos y edu- 
cativos parte de sus presupuestos; si la juventud acude espon- 
- táneamente a las escuelas y centros de enseñanza de la téc- 
_nica aeronáutica, puede tenerse la seguridad de que esa: na- 
ción cuenta con una verdadera potencialidad aeronáutica. 
Pero si, por el contrario, se ve con despreocupación el des- 


arrollo de la propia técnica; si falta el ambiente necesario : 


para crearla y mantenerla; si no se toma como axioma «el prin- 
cipio de que “antes de tener un potente Ejército del Aire a 
quien servir es precisó crear la técnica que proporcione los 
medios, las directrices y el ambiénte necesario para progresar 
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los dos factores tiempo y calidad; factores ambcs que definen 
la recia personalidad de esta clase de industria, diferencián- 
dola de las demás. Cinco problemas básicos propios tiene la 
industria aeronáutica que resolver, y que son los siguientes: 


2) Regular y orientar la producción. b) Dotarse con las 
instalaciones y la maquinaria peculiares que requiere su ca- 
racterística producción. Cc) Implantar métodos de trabajo y 
producción asimismo peculiares. d) Dotanse de personal téc- 
nico y profesional. e) Abastecerse de las materias especiales 
empleadas en la construcción aeronáutica. 


Problemas que a primera vista se juzgarán como simila- 
res o idénticos a los que tienen otras industrias, pero que, sin 
embargo, ofrecen peculiaridades tales que establecen por sí 
mismos una marcadísima diferenciación. 





Galería experimental de motores de la Hispano Suiza, 


REVISTA DE AERONAUTICA 


ORIENTÁCION Y REGULACION DE 


LA PRODUCCION 


La orientación y regulación de la producción aeronáutica 
debe basarse en el principio de hacer realidad en el menor 
tiempo posible el mejor avión o motor, o armamento, o héli- 
ce, o instrumento realizable, así como de producir en deter- 
minado intervalo de tiempo un cierto número de aviones y 
de motores; de armamentos y de equipos con sus' correspon- 
dientes repuestos, que permitiendo cubrir las necesidades nu- 
méricas- y técnicas del Aire, no representen en el momento 
oportuno obstáculo a la fabricación de nuevos tipos. 


Y puesto que la producción dehe primordialmente inspi- 
rarse en los factores tiempo y calidad, la orientación de la 
producción debe asimismo tender a producir los elementos 
aeronáuticos de la.mejor calidad actual posible, aun en detri- 
mento de la cantidad. Y es necesario, por otra parte, orien- 
tarla en el sentido. de producir únicamente las reservas y los 


repuestos necesariós para reponer los desgastes y las pérdidas 


en un intervalo de tiempo determinado, permitiendo con este 
proceder que Ja industria quede libre y preparada para pro- 
ducir en serie el nuevo tipo que marque el progreso aeronáutico, 
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con las exigencias que ponen las características de utilización 
—que las necesidades estratégicas y tácticas establecen en 
cada momento—, es preciso, como demuestra la realidad, una 
perfecta compenetración entre el proyectista y el realizador 
y una verdadera intuición, unida a una efectiva iexperiencia, 
en las autoridades .y organismos que organicen y regulen la 
producción en serie; así como una comprensión del problema 
y una serenidad—quizá difíciles de conseguir—en el que exi- 
ge las caracteristicas y mejoramientos que cree necesarios 1r 


introduciendo continuamente en el avión o elemento que se 


construye, y que así lo exige porque las enseñanzas de la gue- 
rra O el progreso aeronáutico así se lo aconseja, según su creen- 
cia. Debe considerarse como un hecho fatal, pero cierto y ló- 
gico, que por la característica de la producción 2eronáutica. 
no es posible nunca llegar a: utilizar el mejor tipo de avión ya 
conocido o el tipo que se juzgue ante la experiencia como ne- 
cesario o como ideal. Unicamente orientando y regulando la. 
producción oportunamente y utilizando los frutos de la inves- 
tigación permanente, y bajo-las directrices de la técnica pro- 
pia, se puede llegar a conseguir tener como efectivos aéreos 
aviones y elementos que se aproximen en lo más posible a. los 
tipos que se juzguen como necesarios o ideales en cada mo- 


mento. 


Ahora bien: para que los aviones y elementos que se cons- 


truyan y han de dotar el Ejército del Aire estén de acuerdo 





Prensa de 4.000 toneladas. 


(Fotografía de L'Acronautique.) 


Son hechos ciertos: la exigencia, impuesta por la experien- 
cia constructiva actual, de que el proyectista y el realizador 
del avión, motor o elemento aeronáutico, ocupen su atención, 
cada vez más intensamente y en mayor proporción, en las 
máquinas y utillajes, en las instalaciones y en los. materiales 
a utilizar en la construcción; todo ello por la necesidad -cre- 
ciente de hacer todos los elementos aeronáuticos lo más sim- 
ples posibles y de fácil reproducción, así como para conseguir 
el más sencillo. y rápido montaje de todo lo: que compone un 
avión; que la amplitud de la gama de aviones y motores des- 
tinados a dotar un Ejército aéreo abarca un elevado número 
de tipos diferentes, que llega en algunas naciones hasta so y 
aun a cifras superiores, y que si son de aviones están impues- 
tas por las necesidades y estratégicos fines de instrucción, etc., 
y que si son motores están impuestas por las características 
a; obtener en los aviones; y que la producción aeronáutica, en 
toda su complejidad de máterias y elementos y diferentes fa- 
bricaciones, tiene que marchar al unísono, ordenadamente 
concebida y regulada en ritmo y en cuantía, para. que los con- 


- juntos, y finalmente las aeronaves, completamente dotadas de 
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todos sus «equipos y armamentos, estén prestas a entrar en 
servicio en el momento previsto. 

AS s 

La cuantía de la producción de cada serie de tipo de avión 
o de motor, o de hélices o de elemento; su ritmo de entrega 
y su preferencia sobre la de otros tipos, impone asimismo unas 
directrices y unas limitaciones en la producción general en se- 
rie, *haciendo, finalmente, que la ordenación industrial de la 
producción, y en términos más generales, del rearme zéreo, 
no pueda ser la misma que la que define y alcanza una pro- 
ducción en masa de construcciones, que «unque compuestas 
de diversos elementos y complejzs, representan primordial- 
mente un solo tipo básico de construcción en cuanto se refie- 
re a materiales y procesos de fabricación. Aun cuando en un 
esfuerzo extraordinario de disciplina técnica e industrial se 
normalice cuanto se refiere a proyectos, materiales, forma de 
elaborar las piezas, medidas, etc., letc., y aun cuzndo en esta 
normalización se haya pretendido simplificar y unificar cuan- 
to se refiere a la realización de la producción y subdividir la 
fabricación haciendo uso de una gran industria auxiliar, del 
mismo mecdo normalizada y' disciplinada, ies un hecho probz- 
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do que la producción ae roctaliss no llega a ofrecer las mis- 
mas características de una gran producción en masa, fórmula 
de la obtención de la máxima cantidad producida en el me- 
nor tiempo. 


- 


Por otra parte, la calidad de la producción exige una vi- 
gilancia técnica continua, cempleja y prolija, sin que pueda 
ser reducida por considereciones. de premura de tiempo 0 exi- 
gencias de producción. 


A la calidad de una producción en serie, no sola- 
mente de lo que representa posibilidades de utilización, sino 
las propias de fabricación, pone automáticamente un límite 
a la cuantía de entregas en un plezo determinado, es decir, a 
la serle. 


Ante la existencia real de tantos y tan variados aspectos. 


del problema de la producción aeronáutica, €s comprensible 


la complejidad del de la orientación y regulación de la pro-: 


“ducción y las consiguientes limiteciones de ésta en cuantía 
y tiempo, que finalmente afectan al rearme aéreo, y que los 


- dificultan extraordinariamente si no es Entalado la resolu- 


ción del problema con las firmes directrices y el concurso co- 
ISCUINO, que es manifestación de la porenciBngad aeronáutica. 


INSTALACIONES Y MAQUINARIA 
PECULIARES | 


Las instalaciones que requiere la industria aeronáutica bá- 
sica—talleres, naves de montaje, maquinaria, utillajes; g gale- 
rías de prueba, laboratorios, instalaciones y útiles de verifica- 
ción, servicios auxiliares, etc son en parte similares a las 
de las industrias generales, y en parte son totalmente diferen- 

tes. Pero el conjunto de las instalaciones sí ofrece un carácter 
peculiar y representa la necesidad de construir nuevas y ade- 
cuadas plantas e instalaciones al implantar una industria aero- 
náutica 0 al ampliar la existente. Instalaciones que en su ma- 
yoría precisan encontrarse en las proximidades de centros in- 
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Torno vertical Bullard. | 


(Fotografía de. L"Aerotecmia.) 


La orientación de ltodas las técnicas y de todas las iridus- 
trias acronáuticas actuales es precisamente conseguir—<Con la 
concepción de especiales máquinas herramientas, con la; de 
numerosos y bien estudiados utillajes y con una preparación 
de trabajo científica y basada en la experiencia y. en el estu- 
dio de las posibilidades y condiciones de trabajo del hombre— 
reducir a límites inferiores. el trabajo manual del operario y 
su ihtervención directa en el encauzamiento de un proceso de 
fabricación. Consecuencia de esta orientación, impuesta: por 
las exigencias de los factores tiempo y calidad, es el aumento 
progresivo del tanto por ciento de piezas estampadas, forja- 


- das y fundidas que entran en uña aeronave, en su sistema 


dustriales con facilidades de comunicaciones, próximas algu- 


nas de ellas a terrenos desde los cuales pueda emprenderse el 
-vuelo y volar frecuentemente para experimentar los aviones, 
y estratégicamente situadas respecto a la facilidad de apro- 
visionamientos y por razones militares, etc.. Instalaciones asi- 
mismo que tienen que ser adecuadas para que tengan cabida 
en ellas y adecuado montaje las grándes prensas (hasta 5.000 
toneladas), las numerosas y especiales y voluminosas máquinas, 
“herramientas, los grandes hornos de- tratamiento, las instala- 
ciones de fundición, las gradas y 'estructurás de fabricación y 
de montaje de las grandes alas y los pes sados fuselajes, etc.; 
todo lo cual es de todo punto necesarió paa la producción 
aeronáutica en su-éstado actual. 


Considérese el volumen y dimensiones lineales de las ac- 
tuales aeronaves, el peso de sus elementos, las complicadas 
formas de las secciones en aquellos. elemientos en cuyos inte- 
riores es preciso trabajar, las instalaciones interiores del fu- 
selaje y de las alas, los rigurosos ajustes con que es preciso 
montar unos y otros elementos; etc., etc., y será posible for- 
marse una idea de cómo deben utillarse los talleres aeronáu- 
ticos para producir rápidamente en serie, sacando un adecua- 
.do rendimiento del numeroso personal especialista y de múl- 
tiples oficios que trabajan en la producción aeronáutica, 


e 





motopropulsor y en el armamento, letc.; los numerosos y per- 
feccionados utillajes empleados, las erandes prensas y marti- 


llos pitones, las grandes fresas múltiples, las grandes planea- 
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dorzs, los grandes tornos horizontales y verticales de extra- 
ordinario rendimiento, los taladros radiales especiales, los tor- 
nos revólveres, las mandrinadoras y rectificadoras, las máqui- 
nas de dentar, las cizallas, las plegadoras y borbonadoras, los 
hornos de tratamiento, los crisoles de fundición, las máquinas 
de moldear, los útiles y aparatos de laboratorio y de medida, 
las instalaciones radioscópicas y espectográficas y de rayos X, 
etcétera, etc. Todo lo cual constituye un complejo.de instala- 


ción industrial de difícil y costosísimo logro y adquisición; | 


siendo gran parte de las instalaciones y de la maquinaria es- 
pecialmente concebida y construída para la fabricación de ele- 
mentos aeronáuticos; y por cuanto se refiere a la maquinaria, 
jacluso: especialmente proyectada para tipos determinados de 
elementos y para adoptar a ella los utillajes especiales que 
permitan elaborar racionalmente y rápidamente las piezas de 
construcción aeronáutica. 


Según autorizadas opiniones norteamericanas, solamente 
un 10 por roo de la maquinaria utilizada en la industria del 
automóvil se consideraba útil para la fabricación aeronáuti- 
ca, y puede ACES que el rendimiento de cada máquina 


+ 
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Taller de montaje. 


(Fotografía de L'Ala d'Italia) 


E 


que se . saque de la industria de automóviles será. insignifican- 
te €n relación con el que puede dar en : aquella industria. 


Reflejan las, siguientes cifras, das por Wright, las pe- 
culiaridades respecto a este punto de la industria aeronáutica: 
“220 dólares por metro cuadrado la de instalación industrial 
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en procesos de fabricación, así como la dificultad de los mon- 


tajes y la precisión de los ajustes de conjuntos, es causa de 


que la producción no responda a las exigencias impuestas por 
los factores tiempo y «calidzd si no se procede bajo firmes di- 
rectrices, con las que se logre la coordinación de todos los 
esfuerzos industriales que intervienen en la producción aero- 


- náutica, y que permitan obtener el debido rendimiento, en la 


industria propia, de las instalaciones y del personal, 


Realmente, el problema de hacer marchar al unísono una 
Industria: tan compleja que alcance desde la Siderurgia y la 
Metalurgia de la más alta técnica y calidad hasta la más sen- 


cla y de carácter más altamente comercial, como es la del 


para las fábricas de motores, y 88 dólares por metro cuadra-: 


do el coste de las de aviones; 3. 007.000 metres cuadrados 


de superficie edificada como necesaria para la producción de 


50.000 aviones anuales, y de 8.300.000 metros cuadrados de 
terreno para. la. instalación de tcdas las fectorías necesarias 


para la completa construcción de todos los elementos aero- : 


náuticos necesarios”; valores que comparados con los de otras 
industrias generales. son bien elocuentes. | 


La indústria aeronáutica exige asimismo un elevado tanto 
por ciento de sus energías y de sus instalaciones dedicadas a 
la propia investigación, a la dirección técnica y a la prepara- 
ción de trabajo. Así, en industrias aeronáuticas altamente ca- 
pacitadas, se estima en un 17 por 100 lo ocupado en espacio 
y actividades por las oficinas técnicas. 


Como puede apreciarse, este problema parcial exige para 
su resolución un gigantesco esfuerzo económico e industrial 
de múltiples actividades, que incluso salen del campo propia- 
mente dicho de la Aviación, y que ligado en algunos casos a 


problemas de orden. general, pueden dificultar de tal modo el . 


rearme aéreo que lo hagan, si no imposible, por lo menos de 
todo punto ineficaz en tiempo y en rendimiento. Por atra par- 
te, el encauzamiento de este problema y su posible resolución 
con medios nacionales, si ello es imprescindible, es una mani- 


festación de la existencia real y efectiva de potencialidad aero-' 


náutica naciorial, 


o 


METODOS "DE TRABAJO Y PRO- 
DUCCION 


La producción aeronáutica, tal como se ha procurado di- 
señarla en estes consideraciones, hace comprender fácilmente 


papel de juntes o del caucho, pasando por la de alta precisión 
de la Optica y del giróscopo, es enormemente complicado y 
exige tener“en una colectividad una concepción del blema 
totalitario aeronáutico y una alta disciplina industrial. 


Las dinectrices a que deben subordinarse los métodos de 
producción aeronáuticos son las de previsión de necesidades 
y subdivisión y coordinación de producciones parciales. 


En cuanto se refiere a as de fabricación, puede apre- 
ciarse lo que deben significar, al considerar que un avión de 
bombardeo mediano, en una industria 'altamente capacitada, 
requiere treinta mil horas de trabajo independientemente de 
las necesarias para fabricar el motor, que siendo de mediana 
potencia requiere unitariamente mil seiscientas' horas:;- las hé- 


lices y les instrumentos; requiere esta fabricación miles de ór-. 


denes de fabricación o fichas de operaciones, cada una de ellas 
implicando diez operaciones diferentes como término medio, 
así como un televadísimo número de verificaciones e Inspec- 
ciones: 


Para que una fabricación similar pueda subordinarse en 
su realización a las exigencias de los factores tiempo y cali- 
dad, y para que la aeronave construída pueda i ir dotada de 
todos sus accesorios y tarmiamentos, es preciso una elevada di- 


visión y subdivisión del trabajo en industrias auxiliares espe- 


cializadas; y dentro de la propia industria básica en secciones 
especializadas en cada trabajo y en cada montaje. Todo ello 
requiere que se normalice cuanto se refiere a materiales, a 
medidzs, 'a métodos de elaboración y de verificación, a 
adaptación de similares accesorios, a unificación. de ele- 


mentos en diversos tipos de aviones, a la construcción de 


un utillaje y unos útiles de trabajo de laborioso dibujo y 
construcción que aseguren la intercambialidad de los elemen- 
tos y de las piezas, 'a: la identidad de formas y de medidas, 


así como con las máquinas, . herramientas citadas anterior- | 


mente, que aseguren continuamente la misma elaboración de 
la material, el perfecto acoplamiento de los conjuntos, la ra- 
pidez de la elaboración, el perfecto equilibrado, etc., etc. En 
una palabra, subordinado el trabajo del operario al de la 
máquina, fruto de la: inteligencia y del trabajo de otros hom- 


bres especializados en su concepción y en su construcción ' y 


que exige unos métodos de producción y de trabajo peculia- 


res y científicamente estudiados..La complejidad de la cons- 
trucción y de los elementos, tanto en materias empleadas como 


a 
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único modo de asegurar permanentemente la calidad y la pro- 
ducción a ritmo acelerado. 


No menos interés que la ordenación y subdivisión del tra- 


bajo merecen en las actuales industrias aeronáuticas las con- 
diciones en que se realiza, y en consecuencia, las gradas de 
construcción, las plataformas de trabajo, la suspensión de los 


elementos, las condiciones de luz y de temperatura, etc., €t-. 


cétera, ccupan una especialísima atención de las oficinas di- 


rectoras y son objeto de continuos mejoramientos que pue- 


A A A A A 
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den considerarse incluidos en al concepto de métodos de trabz - 
jo y producción y. que tienden a conseguir y perfeccicnar la 
obtención de la calidad y a mejorar el rendimiento. 


Estos métodos característicos, difíciles de. implanta por 
representer modalidades de trabajo diferentes a los de otras 
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ración y el homenáje que se rinde en un país como Alemania . 
a los actuales conductores de sus grandes industrias, cuy2.for- 


- mación es cbra de muchos años y de una paciente labor téc- 


muchas industrias y pcr la disciplina estricta que exigen en : 


organizzcicnes y en los individuos, son base fundamental del 
elevado rendimiento de la producción aeronáutica, y requie- 
ren ¿simismo la compenetración de la gran colectividad na- 
cional con las necesidades del aire, puesto que es necesario un 
esfuérzo conjunto y un ambiente favcrable para la subordi- 
nación de los individualismos e intereses privados ¿l interés 
común, representado en este caso por el rearme aéreo: 


PERSONAL TECNICO Y PROFESIONAL 


El problema de personal es asimismo de característica im- 
portancia en la industria aercnáutica. Desde los conductorés 
de ella hasta el obrero especialista de la más simple profesión 
requieren una adaptación especial al medio en que se han de 
des..rrollar sus actividades. Si de los conductores o directores 
se trata, por la necesidad que tienen de movilizar las ener- 


glas todas de la Empresa y de las factorias hzcia la feliz - 


. resolución de un problema tal como es la obtención de: un 
elevado rendimiento en una producción de elta técnica y pre- 
cisión, y sin detrimento del rendimiento,económico que es pre- 
“ciso asegurar al capital empleado. 


La rapidez con que evoluciona la ciencia y la técnica aero- 
náutica, el ritmo a que hay que producir, la subordinación en 
que hay que mantener la producción respecto :a los frutos de 
una permanente investigación y una experimentación propia y 
a la ajena, la rigurcsísima calidad con que es preciso febricer, 
el dinero a manos. llenas que hay que gastar pera todo ello, la 


nica e investigadora. Unicamente con estos hombres, «special- 


mente preparados, se ha podido ia a cabo la inmensa la- 
bor de su rearme aéreo. | 


Respétcto al personal ii peritos y ex- 
pertos—, precisa asimismo una fcermación y una preparación 
adecuada pera la especialidad industrial que ha de profesar, 
que le: permita una adaptación a los métcdos y procedimien- 


tos de la industria aeronáutica. La preparación profesional ne- - 


elevada categoría profesicn:1 de sus colaboradores, de sus téc- 


nicos y de sus obreros, etc., etc., es lo que exige conductores 
con especiales facultades de intuición, de mando y de organi- 
zación, y por cuento se refiere a las directrices” a dar a la Em- 


presa, a la organizzción de la industria, a la elección y mando 


- del personal, a la colebcración con otras Empresas € indus- 
- trias, a la política a seguir Ape a contratos y. ea Et 


cétera, etc. 
e 


Confirmación de cuanto se aczba de manifestar y afirm2- 
ción de la especialización que significa la dirección de la in- 
dustria acronáutica, son las siguientes palabras del ingeniero 
Wright al tratar de este problema: ? 


“El último problema de la producción aeronáutica, tal vez 
el más difícil de todos, es «el 2umento de la dirección propia- 
mente dicha... 
experiencia, y ésta «es imposible de lograr en plazos breves... 
- Para tener directores capaces de llevar el rearme aéreo al rit- 

“mo que se propone, hay que elevar hombres desde puestos 
subalternos 3 los puestos de máxima responsabilidad; es pre- 


La única enseñanza de fesultados seguros es la' 


ciso asimismo traer otrcs de otras industrias y entrenarlos en... 


cuestiones peculiares de la producción aeronáutica, y los ta- 
lentos de los que están en el pináculo hay que irradiarlos so- 
bre más encho campo; pero todo esto es una tarea de propor- 
ciones formidables.” | 


> 


peritcs, 


lar y tengsn €n él larga práctica, es 


cesería para desenvolverse dentro de los campos de ectividad 
de la técnica y de la industria as ronáutica no puede impro- 
visarse, sino que requiere el estudio de disciplinas y mate- 
riss que, si bien son estudiadas en otras" profesiones, no lo 
son con la ¿mplitud y especialidad que se requiere en la Avia- 
ción. Es pcsible, y realmente es una base de la obiención del 
personal técnico, la especializzción y los profesionales de ctres 
carreras en la Ingeniería aeronáuiica, pero fatalmente se re- 
quiere un período de tiempo bastente largo pzra asimilar las 
carzcterísticas del trabajo en el «ire y- pro unidas en sus 
problemas. 


La complejidad de conocimientos y de materias exige, 
dentro de la profesión de la Ingeniería aeronáutica, la espe- 


“cialización sobre la base de unos conocimientos básicos y ge- 


nera!es. En esta especialización se destac:m las tres orienta- 
ciones: de la investigeción científica, del proyecto y cálculo, 
y de la fabricación aercnáutica prepiamente dicha, La acti- 
vidad de los ingenieros y de los técnicos, bzjo cualquiera de 
estes directrices, implica una visión de conjunto. de. los pro- 
blemas de la técnica y de la industria aeronáutica, visión que 
no llega a adquirirse sino con el estudio de las disciplinas pro- 
fesicnales y con la práctica y la experiencia. 


Parecidas consideraciones 2 las hechas respecto a. los inge- 
nieros pueden hacerse respecto a los ayudantes, expertos O 
respecío a los que si bien es cierto que su trebajo en 
otras industrias de carácter general es en cierto modo simi- 
¿bsolutamente probada 
la necesaria transformación profesional pra ejustarsea la 


| medalidad de alta precisión y especial técnica de la construc- 
ción aeronáutica. | 


Las piledónes del personal obrero que trabzja en la in- 
dustria aeronáutioz representan una variadz. gama. La m2yor 
parte, formada por obreros metalúrgicos y manipule dores de 


las especiales máquinzs y herramientas. utilizadas: torneros, 


fresedores, rectificadores, ferjadores, fundidores, chapistas, 
ajustadores, etcétera, elcétera; otras. profesiones, como 'sol- 
dadores, carpinteros y msquinistas de madera, modelis- 
tas, enteladores, pintores, electricistas, instrumentistzs, relo- 
jeros, ¡«armeros, verificadores y medidores, motoristas, ma- 
nipuladores de prensas y estampas, de hornos de tretamien- 
tos, etc., así como los trazadores, preparadores de utillaje y 
de herramientas, dibujantes, calcule dores, etc.; personal que 
requiere asimismo una adeptación al trabajo “aeronáutico y 
adquirir unos conocimientos decuados a los materiales que 
ha de trabajar, al mendo de las máquinas que ha de manipu- 
lar, a los planos e instrucciones que es preciso interprete, a 


- los productos que debe utilizar, y muy especialmente a la 


Y es también una confirmación de lo manifestedo la admi- - 


ro 
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calided y.la precisión del trabajo. Cuanto se refiere a tr: ba- 
jos tales como soldadura de aceros de alta resistencia y alea- 
ciones, fundición y estampación de aleaciones ligeras de ele- 
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vadas características, pinturas y revestimiento, instrumentos * 
de a bordo, armamento, montaje de aviones y motores, etcé-s 


tera, representan una especialidad aeronáutica que es preciso 


formar- bien, partiendo de obreros metalúrgicos de la: made- ' 


ra, relojeros, mecánicos, motoristas, etc.; o bien, y ccmo fuera 


de desear, de escuelas de aprendizaje de los. oficios aeronáu- . 


ticos. 


La gran dificultad de disponer de una masa de operarios” 
capacitados profesionalmente para producir:cón la debida ca- +: 


lidad, ha llevado al estudio de medios de producción que com- 


pensen “la calidad de la mano de obra disponible; pero así y . 


todo se encuentra en pie este problema, y así Puede juzgarse 


al considerar que para la producción de 50.000 aviones anua- - 


les citada se juzga necesario el empleo de 800.000 emplea- 
dos y profesionales especializados. 


Las proporciones que se juzgan “apropiadas de distribu- 
ción de unc y otro personal en factorías de alta capacidad 


productiva es la siguiente: 
4 


Personal administrativo....cooooo.o.oo.... 2 por 100 
ldem técnico............ tia To. — 
Idem de pruebas y verificación......... "3  — 
Idem adscrito a los servicios........... 13 — 

75 — 


Idem: de Taller o 


Y de este personal de taller hay que contar que:sobre el 
directamente productivo debe existir un 7o por 100 de no di- 
rectamente productivo. 


Es, pues, evidente la importancia que tiene el problema 
personal en una industria aeronáutica nacional y n el rearme 
aéreo, y la dificulted y complejidad de su formación. Eos me- 
dios que llevan al vencimiento de esta dificultad son, ante 


tedo, los de orientar desde los organismos de Gobierno la re- ' 


cluta y enseñanza del personal, mantener una. Maestranza y 
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te fácil y que se zdapten a la aplicación que han de tener en 
la construcción aercnáutica, 


Son estos materiales zceros especiales, aleaciones de alu- 
minio y magnesio, latones, aleaciones a base de bronces, ma- 


deras, cauchos, telas de lino y de algcdón, materiales plásticos, 


lacas, barnices celulósicos, pigmentos varios, colas caseína y 
animal, etc., b:sándose la obtención de estas materias en la de 
mM: 'nerales, hierro, níquel, molibdeno, vanzdic, cromo tungsteno, 
silicio, titanio, menganeso, magnesio, bauxitas y “alúminas, co- 
bre, estaño: en la: elección de maderas especialísimas, como «el 
pino Spruce y pino Oregón, y seleccionadas como el noggl, el 
tilo, el abeto, etc.; n fibras especiales como los linos y algodo- 
nes Jumel; en productos químicos como alcoholes, acetatos, fe- 
noles; en substancias como £l latex, y especiales segregaciones 
de plantas y animales, caseínas y compuestos resinosos, etcé- 
tera, etc. 


Es decir, un conjunto de materias y productos que en gran 
parte pueden ser clasificados como raros por no encontrarse 
los correspondientes yacimientos o plantaciones, o simplemente ' 
existencias, sino en determinados ¡ugares del globo. Es decir, la 
construcción aeronáutica, más que ningún 'otro tipo de cons- 
trucción, debe utilizar todos los recursos que ofrece un suelo y 
un subsuelo del mundo entero. Reside en esta peculiaridad la 
capacidad de la producción aeronáutica de una nación; si las 
disponibilidades y reservas, por-ejemplo, de aluminios o de 
vanadio, o de caucho o de lino, no son suficientes para la pro- 
ducción, o si relaciones internacionales y los tratados no per- 
miten una importación suficiente, la fabricación de aviones, 
mctores y elementos queda, evidente y automaticamente, 
limitada. Y de nuevo entra en juego la técnica y la: investiga- 
ción, tratando de descubrir materias y materiales que suplan y 
sustituyan a los originales, es decir, a los universalmente cono- 
cidos y empleados; y así, a aceros al níquel sustituyen aceros 
al molibdeno, y al pino Spruce las maderas mejoradzs y bake- 
lizadas y las plásticas, y al lino el algodón, etC,; y se trabaja 


incansablemente en concretar esfuerzos y mejorar los procedi- 


cuadros con carácter permanente en las industrias aeronáuti- 


cas, y crear y mantener las escuelas de aprendizaje profesional. 


ABASTECIMIENTO DE MATERIAS 


'ESPECIALES UTILIZADAS EN CONS. 
TRUCCIONES AERONAUTICAS 


La construcción aeronáutica utiliza una gran diversidad de 
materias, tanto en la construcción básica ccmo en la de los ele- 
mentos accesorios. En su mayoría son materiales a los que se 
exigen altas características de resistencia en relación inversa a 
su peso y a su volumen. Son asimismo materiales que deben 
presentar características de trabajo y elaboración relativamen- 


mientos de cálculo para llegar a conclusiones que permitan uti- 
lizar materiales de menores resistencias; de más fácil obtención 


y trabajo, etc. Señalan los comentaristas los problemas con que 


tiene que enfrentarse la industria aronáutica, al tratar de au- 
mentar la producción en un rápido rearme aéreo, para aprovi- 
sionamientos de aceros y aluminio y magnesio, por ejemplo, 
cuya capacidad de producción o adquisición no va pareja con 
las necesidades, y la necesidad de crear organismos coordina- 
dores que aseguren los aprovisionamientos a su debido tiempo. 


Tales son los problemes de la: industria, base de la poten- 
cialidad aeronáutica de una nación. La resolución de ellos no 
está en mancs solamente de un Ministerio o de unos orgeanis- 
mos interesados en ellos; está en la capacidad nacional de sen- 
tirlos y de resolverlos, puesto que abarcan múltiples campos 


- de economía, de actividad; de industria y de educación. 
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LOS MATERIALES SINTÉTICOS, BASE FUNDAMENTAL DE LA CONSTRUCCIÓN DE AVIONES 


Por el Capitán ROMÁN ARROYO, Ingeniero aeronáutico. 


Las resinas artificiales tienen cada día mayor empleo en la construcción de aviones. Han dado 
lugar a las “maderas mejoradas”, empleadas actualmente en la construcción aeronáutica, sustituyen- 
do a veces con ventaja a las aleaciones Ugeras. 








Sala de montaje de la Casa Glenn L, Martín. Esta firma construye actualmente los fuselajes de 
“maderas mejoradas”. Ñ 


Madera, aceros, aleaciones de aluminio, de magne- 
sio y de berilio, son los materiales que la industria 
aeronáutica utiliza para la construcción de elementos 
resistentes de los aviones. El empleo de uno u otro 
está siempre condicionado a muchas razones, de resis- 
tencia y peso, características de trabajo y aun autár- 
quicas, | 


| La madera fué en otro tiempo el material base, y 
a pesar de que ya en el año 1915 Junkers lanza su 
avión metálico “J-1” de acero, y del acero pasa al du- 
raluminio, desarrollando una técnica de construcción 


que se impone en todas partes, han seguido constru- 


yéndose aviones de madera, 


El dural y las modernas aleaciones de Al, más re- 
sistentes que él; el electrón, empleado no sólo en pie- 
zas fundidas, sino como semiproductos, laminados y 
prensados, y aun las a'eaciones de berilio, todavía- en 
el terreno experimental, unidos a los aceros especia- 
les, de aplicación obligada en muchos casos, son los 
materiales metálicos que terminaron con la preemi- 
nencia de la madera, sin conseiguir aacds total- 
mente, 


Bien es verdad que del uso primitivo de la madera 


a los contraplaqués actualmente usados, media una di- 
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“Fockers” 


ferencia muy grande; se han mejorado sus caracterís- 
ticas en todos los órdenes, no sólo por disposición ade- 
cuada de las láminas al formar el contrachapéado, sino 
por el uso de colas y aglutinantes especiales. Sin em- 
bargo, ni'las colas más resistentes, de caseína y de al- 
búmina, lograban impermeabilidad perfecta y no es- 
taban libres de moho, a pesar de que en las Indias 
Holandesas, con su clima húmedo y cálido, los aviones 
de madera, dde los que solía decir. su cons- 
tructor que “cualquier fabricante de cajas para taba- 
cos podía repararlos”, llegaron a estar quince años 
en servicio. j 


Las colas a base de resinas artificiales: “Tegofilm” 
y “Kaurit” son un paso decisivo a la obtención de las 
“maderas mejoradas”, tal como en los últimos años 
se emplean en la construcción de aviones. ¡La base de 
estas colas son siempre productos orgánicos de con- 
densación, generalmente del tipo de las bake'itas, 
cuyo proceso de formación describiremos l'geramente 
a continuación, ya que su conocimiento nos aclarará 


En 


- VOFrSOS: 
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los procesos de trabajo seguidos en la construcción de 


los llamados “aviones sintéticos”. 


El nombra de :estas resinas está tomado de 
- L. H. Baekeland, químico americano, que en 1997 pre- 
paró industrialmente esta sustancia. Se conocía la exis- 
tencia de productos resinosos en la reacción de los 


fenoles con los a'dehidos, Baver (1872), Smith (1899), 


Luft (1902), Pollack, Laire, B'hmer, Speyer y muchos 


más químicos, en distintas fechas, habían dado 'a co- 
nocer y habían. patentado diversos productos que uti- 
lizaban como sucedáneos de la ebonita y de las lacas, 
como materiales plásticos, etc., con nombres muy di- 
“Lacaina”, “Novolak”, “Sibolita”, “Metakali- 
a”, etc., etc. . | | | 

Fundamentalmente, se trata, como hemos dicho, de 


la reacción del fenol y del.aldehido fórmico, em medio 
alcalino, según el esquema: 


HOH¿CÍ > Om: 
(ON om + cuo Y 
NE Mx y — a 
E 


dando los derivados orto y para del alcohol bencílico, 
con preferencia el orto. | 
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Otros tipos de resinas, como las emulsionables en 
agua, de urea y tiroximetiieno, de celulosa, etc., res- 
ponden a diferentes procesos de condensación, pero 
llegando a productos! termoplásticos, que se endure- 
cen por la acción del calor o bien por medio de sus- 
tancias catalizadoras de la condensación. Su empleo 


_€s análogo al de las balkelitas. 


Estas resinas sintéticas se han empleado como ma- 
terial de construcción, resultando productos bastante 


- 1sótropos, que pueden trabajarse fácilmente con herra- 


La reacción no sa estaciona, citnña dando lugar 


a cadenas del. tipo 


SE SS NS 


ESTAS LOSE OZ 
C€COHCOHCOBC OH C 
A, H, Ay H; H, 


estados intermedios del producto, que sigue conden- 


«sándose, probablemente según indica Blumfelt, según 


el esquema: 


JS qe E 


$ 
PUSO ES TS OSOS INS, 
CH, OH CH, OH CH, OH CH, OH CH, 


H, OH CH, OH CH, OH CH, OH CH, 
STORES TO SO 
la pol 
SO OR OE 


A este tipo de condensación pertenecen también las 


resinas artificiales obtenidas por reacc:ón del formal- 
dehido con los cresoles, naftalina, etc, 


El producto quel se obtiene inicialmente es un lí- 
quido espeso, o bien un sólido pegajoso y hasta frá- 
gil, soluble en los disolventes orgánicos corr'entes. Ca- 
lentado a una temperatura l:gramente “superior a 100" 
se deshidrata y da lugar a un producto intermedio de 
condensación, sólido, infusib'e, pero termoplástico. No 
es soluble en aquellos disolventes, aunque se hincha 
en contacto con ellos. 


Por un nuevo calentamiento, ¿sta vez a temperatu- 
ra de unos 150%, la resina se convierte en una masa 
dura, quebradiza, insobible en todos los d'solventes. 
Hay que calentar a presión, para evitar la formación 
de burbujas, que darían lugar a una masa esponjosa. 


mientas de aceros muy duros y aceite mineral como 
lubricante. Las “características de la bakel'ta lamina- 
da, comparativamente con el dural y una madera, son 
las siguientes: 





CARACTERÍSTICAS MECÁNICAS 








Bakelita * Dural Haya roja 

Carga de rotura a tracción Kg/mm* 10,5 42 12 
Carga de rotura a compresión 

EA ta: 280 — 4,5 
Carga de rotura a esfuerzo cortan- | 

to OM ad 10,0 27 1,1 
Módulo de elasticidad emm PRA 840 7,200 1.609 
Peso especifico Kg/dM ...ooccoccnnon o... y AS 28 0,75 
Resistencia específica a tracción...... 8 1 15 16 
Resistencia específica a compresión.. 21,5 — 6 
Resistencia específica a esfuerzo 

COTA ce 17 9,7 1,5 





o “Hosquito”, de la Casa Havilland, construído de madera y gran 
praporción de ' materiales sintéticos. 


Se observa ten esta comparación un módulo elásti- 
co muy pagueño y gran resistencia al esfuzrzo cor- 
tante. Su empleo es solamente para elzmentos secun- 
darios, ya que tienen un alargamiento de rotura muy 
pequeño, son muy frág les, y el dural y los aceros so- 
brepasan con mucho sus valores resistentes, 


Prensando las resinas del tipo fenol-formaldehido 
con materiales de relleno, tales como serrín, fibras 


inorgánicas, tejidos, papel, etc, dispuestos especial- 


Estas tres fases de condensación suelen amarse 


estados A, B y C de las resinas. | 
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mente en algunos casos, se obtienen productos de ca- 
racterísticas mejores que les hacen aptos para d.feren- 
tes empleos, 


Damos a continuación algunos valores para estas 
resinas sintéticas prensadas, tomados de la norma 
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DIN 7701. Corresponden a diferentes productos ale- 
manes, tales como los llamados “Trolitan”, “Hares”, 
“Thesit”, “Neolit”, “Pertinax”, etc, | 
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CARACTERÍSTICAS Fibra Alma 
Serrín inorgánica de papel Tejido 
Carga de rotura a trac- 
ción. KM iscantsnid 2,5 2,5 12 2,5 
- Carga de rotura a com- y % 
¡presión Kg/MM....comm... 20. 12 15 14 
Carga de rotura a flexión | 
Ko /1mM ninia ui 7 e 13 6 
Carga de rotura a flexión | 
por choque Kg/mm?..... 0,06 0,15 0,25 0,12 
Módulo de elasticidad 
is AAA yaa 800 1.600 1.100 ' 1000 


Densidad Kg/dm!........: me. 14 18 1,4 1,4 





El principal 'empleo, sin embargo, de las resinas 
sintéticas en su aplicación aeronáutica es para la obten- 
ción de las “maderas mejoradas” qua antes mencio- 
nábamos. | | E A 


En los últimos años, numerosas firmas aeronáutl- 
cas, principalmente de Inglaterra y los Estados” Ui- 
dos, han comenzado a construir los llamados “aviones 
de material sintético”, en los que todos sus elzmantos 
resistentes son de este tipo de madera bon'ficada; al. 
gunos, avionetas pequeñas totalmente logradas; otros, 
aviones pesados en vía experimental aún, utilizando 
con múucha frecuencia revestimientos de con!raplaq13s 
“especiales, como en los tatramotores “Albatros”, de la 


Casa Havilland. 


La evolución hacia este tipo de constricción está, 
sin duda, influenciada por la carencia de aluminio. En 
el “Programa de la Victoria” para el bienio de 1942-43, 
la fabricación de los 185.000 aviones sripone ura can- 
tidad de aluminio necesario muy sriperior a las 150.099 


toneladas año, en que se evelúa la producción de las 


más importantes firmas de Estados Unidos (Allumi- 
nium Comnany of America y Reynolds Meta! Com- 
pany), dando por descartado que esta cifra se haya 
incrementado notablemente. | 


Pero independientemente de estas razones autar- 
quicas, las “maderas mejoradas” se prestan ventajo- 


samente a ser utilizadas en la construcción aeronáu- 


tica. Desaparecen los princ'pales inconvenientes de la 
madera, son incombustibl>s, resistentes a la corrosión 
y a los agentes atmosféricos; su grado de humedad es 
casi constante, v sus características mecánicas se in- 
crementan y uniforman de manera que los v>-lores 
específicos de resistencia son hasta superiores a los de 
las aleaciones ligeras. e | 


Citaremos dos ensayos hechos con maderas de 


haya y d2 abedul, según el proceso de impregnación 


que luego expondremos: 


En el primero, una madera de haya, después de tra- 
tada, había alcanzado una dons'dad de 095: su "grado 
de humedad se mantuvo constante (8 por 109) desp1és 
de cincuenta horas en agua. Su resistenc'a a la com- 
presión, que antes era de 8,5 kg/mm”, llegó a alcan- 
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“Flaming”, de la Casa Havilland, 


zar el mismo valor de 19 kg/mwm”, que a tracción. Su 
coeficiente de resistencia especifica era, pues, de 
. 19 Ñ e 
0,95 


Con abedul la densidad aumentó hasta dup'icar su 
valor inicial de 0,63, mientras la carga ds rotura a trac- . 
ción había pasado de 19,6 a 27,6 kg/mm”, y a c mpre- . 
sión, de 9,95 a 22,7. El grado d= humerliad, después. de 
estar sumergida veinticuatro horas en agua, sólo 
aumentó un 1,2 por 100, mientras un trozo de abedul 
sin tratar, en el mismo tiempo, aumentó hasta 31 
por 100, En este caso, el material resúltante, para un 
valor medio de resistencia, alcanzó un coeficiente de 


* 





= 20. 


25 


1,26 


- 





= 19,8, 


superior al coeficiente 15 del dural de 42 ko. y aun al 
de las más resistentes aleaciones ligeras, al Ni-Ti, de 
50 kg/mm?, para las que llega a 17,9, | 


"Nos encontramos .con un material consistente y 
homogéneo que no astilla 21 quebrarse, nv1y pas vo A 
las influencias externas y con gran capacidad de amor- 
tiguamiento. Sin embargo, se hace notar el material 


sintético por su pequeño alargamiento de rotura, 


Sin duda, la preparación de las maderas bonifica- 
das fué consecuencia de la observac'ón de las diferen- 
tes cualidades de las maderas resinosas, con y sin re- 
sina natural. Parece lógico pensar que inyectando mas 
cantidad de resina, las propledades sean mejores. Los 


primeros ensayos se hicieron bajo :esa idsa:. Impreg- >: 
nar a fondo la madera con resinas artificiales en es- . 


tado A, a gran presión, más de 100 atmósfer”s y a 
temperaturas de 100% para que penetra profurdamen- 
te. Sin embargo, sólo se consiga'eron penetrac.ones 


del orden de 5 mm. en la dirección de las fibras, y mxe- 


nos aún en la dirección perpendicular a ellas. 


Eliminando el aire y la humedad de la madera por 
medio del vacío, se consigu'eron mayores penetracio- 
nes, y consecuentemente, mejores prop edades. Hay 
que tener presente no sólo que aumenta el peso esne- 
cífico, sino que la cantidad de resí'na no debe pasar del. 
50 por 100, ya que la madera resultaría quebradiza. 
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El empleo -más frecuenté es formar contraplaqués 


especialas, constituidos por delgadas chapas de made- 
ra de 0,5 a 1 mm. de espesor, impregnadas de resina, 
y entre las que se intercalan láminas muy delgadas, de 
espesores la décima parte, de este material sintético, 
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Generalmente, la presión suele ser de unas 20 
atmósferas, y se da, cuando se trata de piezas peque- 
ñas, en premsas hidráulicas, y tratándose de piezas 
grandes, fuse'ajes, alas, se utiliza media matriz, sobre 


la que apoya la parte exterior, e interiormente se dis-. 


en- su primer o segundo estado de transformación. 


(A o B), Prensando en ca!iente, se logra' una penetra- 
ción suficiente entre las fibras de la madera y el paso 
al estado duro (C) de la resina, 


" Otras veces se forman con un alma más gruesa de 
otra madera, o bien de corcho, reforzado por una malla 
metálica en el centro. . 


Estos contraplaqués se prestan magníficamente 
como material para revestimiento, Sus un'ones, sin 
remaches, permiten lograr una superficie totalmente 
lisa; los espesores mínimos necesarios son suficiente- 
mente resistentes a las abolladuras, y si b'en el ut:la- 
je necesario, principalmente las matrices y moldes, son 
muy caros, no tiene importancia su precio en las gran- 
des series, máxime cuando se ahorra el lento trabajo 
del remachado. ll | 


Veamos a continuación el proceso necesario para 


ponen unas bolsas de goma, que con aire comprimido 
o vapor de agua las prensan contra la matriz a la tem- 
peratura deseada, obteniendo una superficie exte- 
rior lisa, | 


Así en el proceso “Duramold” se disponen sobre 
dos medios moldes del fuselaje láminas de madera de 
espesores menores de 1 mm., con sus fibras cruzadas 
a 45”, intercalando entre ellas una película de rzsina 
tipo fenó:ico. Una vez dispuestas, se coloca auna al- 


-mohadilla de goma, que adapta las chapas a la matriz. 


el empleo de este material en la construcción de 


aviones. 


Para conseguir el emdurecimiento de las resinas ar- 
tificiales es necesario llegar a temperaturas altas, has- 
ta de 180%, según los tipos, y dada la pequeña conduc- 
tibilidad de la madera, al tratar de lleger a esas tem- 
peraturas en bloques gruesos se quemarían los bordes 
y comenzaría a destilar la madera. Por esta razón se 
-han suprimido actualmente los antiguos procedimien- 
tos de vapor de agua recalentado, prensas ca entes, 
etcétera, El endurecimiento se logra por un dis"ositi- 
vo eléctrico de alta frecuencia, de forma que situadas 
las placas metálicas que actúan de electrodos a los la- 
dos del bloque de madera impregnada el calor penetra 
uniforme y rápidamante en él y sin quemar las capas 

exteriores. ? | A E | y 

Para otros tipos de resina existen agentes catali- 
zadores de la reacción de condensación, que en frío 
producen s: endurecimiento. Recuérdese el ““endure- 
cedor” para la cola “Kaurit”, empleada con mucha fre- 
cuencia en las reparaciones de aviones de madera. 


El procedimiento norteamericano “Asromold” sigue: 
un proceso intermedio, ya que ut'l'za resinas que, según 
. parece, se endurecan a temneraturas de 90%, quizá con 
ayuda también, de un catalizador, en un tiempo muy 
breve: una hora aprox"madamente. . 


tras veces se emplean resinas artíficiales termo- 
plásticas; se necesitan temperaturas y presiones más 
bajas; pero tizne el inconveniente de cuz al calentar 
de nuevo para unir otras piezas se ablanda y se de- 
forma. 


Las presiones necesarias son muy variables: de 
3 a 15 atmósferas en tiempos variables desde minu- 


tos a horas, según los espesores y forma y los tipos de . 


resinas utilizadas. Se llega a presiones hasta de 200 
atmósferas, con las cuales la madera se hace más só- 
lida y pierde sus poros, No obstante, prácticamente, a 
partir de las 80 atmósferas, no hay aumento de resis- 
tencia, y parece que los valores que se alcanzan son 
independientes de las maderas bases empleadas, 


54. 


Se la lleva entonces a un horno, donde a la tempera- 
tura conveniente, y por medio de presión en las bol- 
sas de goma, se logra una impregnación perfecta, 


El proceso, por tanto, es variable según las distin- 
tas firmas, y no hay uniformidad en cuanto al tipo de 
resina utilizada, siendo, por tanto, variables las pro- 
porciones de resina, los procedimientos de impregna- 
ción, las presiones empleadas y el agente emdurece- 
dor, aunque éste sea térmico en la mayoría de los casos. 


Los ensayos continúan y-'los procesos de trabajo 
evolucionan constantemente, Son muy numerosas las 
patentes que se registran sobre estos procedimientos 
por las firmas que se ocupan de la construcción de estos 
aviones sintéticos. Mencionaremos las Timm A. C., con 
sus avionetas de burismo y escuela; Fletcher A. C., que 
con su procedimiento Plyweld emplea menos de media 
hora en el recubrimiento de un ala, Los citados tetra- 
motores de la Casa Havilland; Howard, Hughes, Fair- 
child, etc,, etc, 


Parece, por tarito, que el nuevo procedimiento no 
ha de limitarse exclusivamente a esta época de guerra, 
sino-que puede llegar a desplazar totalmente el tipo de 
construcción actual, 


“Destaquemos, para terminar, la creación reciente 
en los Estados Unidos del Laboratorio de Productos 
Forestales, dedicado a continuar estas experiencias y 
fundado con un millón de dólares. | a 





SEE 
EROS 


“Halifax”, en cuya construcción figuran en gran escala los 
materiales sintéticos, 
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Las perturbaciones atmosféricas y el tráfico aéreo español 


Por 


JOSÉ M.” 


ANSALDO 


El cutor presenta un estudio interesante de una ruta fija. No hace uso para la resolu- 


ción del problema de ciertos medios modernos de navegación que permiten enfocar la pro- 


tección del vuelo de otro modo que “canalizándolo” 


. Pero sin más pretensiones que señ..Lar 


aspectos particulares de un problema de indudable interés, el estudio aporta consideracior 


nes útiles y elementos de juicio desde el punto de vista. del usuario, al fin y al cabo la rc-. | 


ón última. 


La posibilidad del vuelo por medio de instrumentos 


abrió un amplio horizonte a la navegación aérea co- 


mercial, Merced a ellos se aseguraba la posición correc- 
ta del avión sin necesidad de observación directa de un 
.punto relativamente fijo, tanto que estuv.ese situado 
sobre la corteza terrestre (el propio terreno), o bien 


flotando en la atmosfera (horizonte de nubels), o bien . 


inmóvil o desplazándose lentamente en el firmamento 
(sol y estrellas). Los instrumentos de navegación a que: 


venimos refiriéndonos pueden clasificarse en la siguien-. 


te forma: de acción directa (horizonte, direccional gi- 
roscópico y nivel de bolita) y de acción indirecta (va- 
riómetro y anemómetro), Son suficientes para asegu- 
rar la estabilidad de la aeronave, al propio tiempo que 
los gonios y radiofaros la guían, seña an el rumbo a 
seguir para alcanzar el aerodromo de destino, una vez 
sobre el cual, por el sistema Z. Z., por radiofaro y ra- 
diobalizas (sistema Bake), o más modernamente, utiii- 
zando la radio guía de rampa de planeo, se procede al 
aterrizaje. El adelanto con ello logrado es realmente 
. formidable, y parecía asegurada la regularidad de los 
servicios y la desaparición de todo accidente. Sin em- 
bargo, éstos se presentaron con cierta frecuencia, y, 
¡cosa extraña!, no tenían lugar normalmente en las ma- 
niobras de despegue y aterrizaje, que'a pesar de la gran 


precisión que exigen, se ejecutaban a poco con relativa 
seguridad. ¡Por lo visto el peligro no se encontraba allí, 
estaba en plena ruta! Una vez más fallaron los cálcu- 
los. Los que aseguraron a los pilotos que dominado el 
aterrizaje Z. Z. podían emprender el vuelo con cualquier 
situación meteorológica, se equivocaron; esta equivo- 
cación trajo como consecuencia numerosas pérdidas de 
vidas humanas. Los accidentes ocurrieron en todas las 
naciones; algunos pilotos salizrón con vida y pudieron 
expxicar lo que había sucedido; otros se llevaron el se- 
creto al otro mundo. Se llegó a la consecuencia de que 
el vuelo dentro de las nubes presentaba ciertas dificul- 
tades, y al estudio de ellas en nuestro actual sector aé- 


reo dedicamos este artículo, 


Conviene que aclaremos una cuestión previa. Siem- 
pre que hablamos de mal tiempo nos referimos al rei- 
nante en días de abundante nubosidad, debida a la etxis- 
tencia de un intenso sistema depresionario, La niebla 
no nos interesa; es su origen la proximidad del suelo, 
y por tanto, su espesor relativamente pequeño, por lo 
que en pocos minutos puede atravesarse, haciendo el 
viaje sobre ella sin la menor dificultad. Unicamente al 
aterrizar tratará de estorbarnos, pero ello no represen- 


ta hoy día dificultad insuperable. 
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EL VUELO A GRAN ALTURA 


SIGNIFICA SEGURIDAD, “CON- 


FORT” Y ECONOMIA. ¿ES SIEM- 
PRE POSIBLE VOLAR SOBRE 
LAS NUBES? 


_ Antes de contestar. a esta pregunta examinemos los 
graficos 1 y 2 (1), que representan una proyección ho- 
rizontal y un corte vertical de un sistema nuboso de- 


, presionario. Tres zonas importantes se destacan: cabe- 


za, cuerpo y cola. La longitud del eje.da la capa de nu- 
bes es del orden de 700 kilómetros, abarcando, posible- 
mente, gran parte de la Peninsula Ibérica, con lo que 
la probabilidad da rodearlo queda descartada. Suponga- 
mos que el vuelo se realiza a lo largo del corte verti- 
cal A. Puede observarse que en la primera zona, o sea 
en la cabeza del sistema, no existen dificultades, ya que 
-el techo es suficientemente alio. A; llegar al cuerpo es 
preciso elevarse a los 4.000 metros, lo que aún es facti- 
ble; pero de seguir avanzando en la misma dirección, 
aparece una alta muralla de unos 9.000 metros, obstácu- 
lo hoy día infranqueabl:. El corte B-se presenta algo 
más favorable; pero la altura máxima llega a 8.009 me- 
tros, lo que es también inaccesible, al menos llevando 
pasajeros sin cabina estanca. La práctica confirma este 
estudio, y la pregunta con que iniciamos este parrafo 


debe ser contestada negativamente, NO ES SIEMPRE 


POSIBLE VOLAR SOBRE LA MASA DE NUBES. 


Aclarada esta cuestión previa y hechos a la idea de 
volar dentro de la perturbación, llega el momento de 
estudiar la altura más favorable para el vuelo. ¿Es que 
' todas las alturas son igualmente peligrosas? Para sa- 


(1) Las figuras no son mera suposición del autor. Repre- 


sentan, por el contrario, el resultzdo de numerosos estudios del. 
Office Meteorológique de Francia, relativos a una depre:ión tí- 


pica, y están de acuerdo con el Servicio Meteorológico Nacio- * 


nal.—N. DE LA R,.. | 


FIG. 2 









” nicación con tierra, 
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berlo será preciso conocer en qué consisten estos pelli- 
gros, y paso a enumerarlos por orden de importancia: 
1. Formación de hielo. 2. Turbu'encias. 3.2 Fenómenos" 
eléctricos (granizo y descargas). 4.2 Pérdida de comu- 


- Sobre el primer punto se tienen informes muy com-. 
pletos, ya que el hielo no rompe el avión, limitándose 
a entorpecer su vuelo hasta obligarle a aterrizar, que- 


dando la mayor parte de las veces supervivientes que 


informan ampliamente. % 


Cabeza o 
: 1 





— 
a Ñ 
o - 
a 


FlG. 1 


No ocurre lo mismo, por desgracia, respecto a los 
accidentes qua haya podido ocasionar un granizo de tal 


'tamaño que pueda destrozar un órgano esencial del 


avión y traer como consecuencia una catástrofe sin nin- 
gún superviviente, Lo mismo pued= ocurrir por una co- 
rriente vertical que rompa el aparato, o una descarga 
eléctrica que lo incendie. | 


No es objeto de este artículo estudiar la formación 


de hielo, pero sí tratar de averiguar la altura más fa- : 


vorable de vuslo, 
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Alturas en Kms. 
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Fis. 3 


¿A QUE TEMPERATURA PUE- 
-. DE FORMARSE HIELO ÉN CAN- 
TIDAD PELIGROSA? 


No creo estén en lo cierto los que opinan que el hie- 


lo puede formarse a algunos grados sobre 0" C, Causa 
a veces tal opinión el hecho de que el piloto de un avión 
que vuela dentro de una capa húmeda sobrefundida 
de 0? C. de temperatura, al observar la formación de 


hielo consulta la temperatura exterior, pudiendo com- 
probar que es ligeramente superior a 0%. Pero esta indi- 


cación del termómetro a distancia es falsa, ya que al 
comenzar a depositarse el hielo sobre los planos, tam- 
bién se depositará sobre el PAR del termómetro, y al 
existir un desprendimiento de calor por el "paso de las 


gotitas de agua del estado líquido al sólido, este des- 


. prendimiento aumenta algo la temperatura del PAR, 
aumento que es acusado por el termómetro a distancia, 


siendo, por tanto, la temperatura indicada superior a la 
de la atmósfera. 


Tampoco parece causa grave la que señala la teoría 
de que aunque la temperatura ambiente esté sobre 0* €. 
pueda la del avión ser algo inferior por haber volado 
momentos antes en una atmósfera más fría, y como con- 
secuencia, al tocar las gotas de agua con el aparato, 
queden inmediatamente solidificadas, Este fenómeno, 
de ocurrir, ha de ser de cortísima duración: 1, Porque 
la solidificación del agua lleva consigo un aumento de 
temperatura, que restablecería el equilibrio entre la del 


avión y la de la atmósfera. 2. Porque dada la gran su- 


perficie: del aparato en contacto con el aire, también ha 
de llegar casi instantáneamente el equilibrio térmico. 


Descartadas estas posibilidades, no quedan más temm- 


peraturas peligrosas que las comprendidas entre 0 y 


—20", siendo, probablemente, el punto culminante —-6”. 
Cuesta trabajo creer que a —20” pueda existir agua en 
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estado liquido. ¿Cuál será la causa que retrasa la soli- 
dificación hasta tan bajos límites? Según la Física, seis 
son los motivos que pueden contribuir a ello, a saber: 


1.2 Una absoluta quietud. 

2.2 Una excesiva movilidad (cascada de agua). 
3. Falta de contacto con cuerpos sólidos. 

4.2 Ausencia absoluta de aire, | 

5.2 Disolución o mezcla de cuerpos extraños. 

6.2 Forma especial del recipiente que dificulte la 


cristalización (tubo de poco diámetro). Admirable pre- 


visión del Creador para evitar se hiele la savia en los 


vasos de las plantas. 


Defretz y Dufour logran agua ladida hasta —-20', 
suprimiendo todo contacto con un cuerpo sólido o den 
tro de tubos de termómetro en la imás completa inmo- 
vilidad. Sin embargo, este resultado de laboratorio no 
puede admitirse como fácil en la atmósfera real. 


Sea debido a una u otra causa, lo cierto es que has-” 
ta —20* C. se ha dado el fenómeno de formación de hie- 
lo de alguna importancia, inclusive en las hélices, Y 
debe, pues, considerarse como — temperatura aún peli- 
grosa. 


Tratar de escapar de la zona peligrosa elevándose 
hasta una altura donde la temperatura sea inferior 
a —20%, no es en España solución viable en la mayor 
parte de los casos, ya quei normalmente habrá que pa- 
sar de los 3.000 metros, empleando en llegar a esta al.- 
tura mucho más tiempo que el necesario para que la for- 
mación de hielo imposibilite el vuelo del avión. Desecha- . 
da, pues, esta solución de vuelo a gran altura, hay que 
estudiar sí volando bajo es posible encontrar un ambien- 
te más favorable. 


En la zona de nuestra Paita a la que nos referi-. 
mos (sector aéreo de las líneas de la Compañía Iberia, - 
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entré Madrid y Lisboa), las grandes organizaciones de 
nubes se presentan la mayor parte de las veces con vien- 
to de componentes S. y W. de procedencia marítima. 
Estas masas húmedas sufren un fuerte descenso de tem- 
peratura al elevarse, bien por causas orográficas, bien 
por chocar con una masa de aire frío y remontar sobre 
ella (2); este descenso de temperatura disminuye la c«r- 
pacidad higrométrica, originando las nubes y las preci- 
pitaciones. 


La procedencia marítima y la latitud de la Peninsula 
Ibérica garantizan temperaturas relativamente benig- 
nas, y ello queda comprobado por la práctica (3). 


Publicamos a continuación un resumen de los datos 
meteorológicos del Servicio Meteorológico Nacional 
que en este caso nos interesan, referentes a ciento vein- 
ticinco días de los meses peores de los años 1940, 1941 
y 1942 (diciembre, enero y febrero) (4). Figuran única- 
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TURBULENCIAS 


¿Hasta qué punto son peligrosas las corrientes as- 
cendentes con que chocan las alas del avión en los días 
tempestuosos? - ¿Pueden romper aleún órgano impor- 
tante del aparato? ¿Pueden hacerle ingobernable? Des- 
de luego cabe afirmar que se han roto aparatos en vuelo 
a causa de un aumento de sustentación originado por 
una corriente: ascendente. 


Del examen de la polar del ala de un avión moderno 


.se deduce fácilmente que el avión que volando, por ejemn- 


plo,. con una pequeña carga alar del orden de 90 kilo- 
gramos por metro cuadrado y a 300 kilómetros por 


| hora, con un pequeño ángulo de ataque sobre su trayec- 


toria horizontal, al entrar en una zona de componente 
vertical de 10 metros por segundo sufre un instantáneo 


- aumento de esfuerzo de más de cinco, y como el cálcu- 


mente aquellos días en que el hielo puede formarse por 


debajo de 1.600 metros de altura sobre el nivel del mar. 
De su examen se deduce: 


¡y Qué durante esa fría época del “año el 0" se en- 
“cuentra el 50 por 100 de los dias por debajo de los 1.600 
. metros, 


2.2 Que sólo pocos días la falta de visibilidad y 
abundante nubosidad (no niebla) obligan al avión a vo- 
lar dentro de la masa sobrefundida, y por tanto, a co- 
rrer el riesgo de la formación de hielo (5). 


3.2 Que de estos días difíciles, en cinco el viento 


lo del ala está hecho a base de resistir únicamente hasta 
un esfuerzo cinco veces superior al normal, es, desde 
luego, posible la rotura de este órgano esencial del apa- 
rato. Afortunadamente, el riesgo queda reducidísimo o 
eliminado si el piloto disminuye la velocidad de su avión, 
aumentando el ángulo de ataque (puesto que se há de: 
obtener una misma sustentación con una velocidad más 
pequeña), pues al entrar en una corriente ascendente, 
con el nuevo aumento de incidencia que esto-representa, 
el nuevo esfuerzo será mucho más pequeño que en el 
caso anterior, y puede incluso ocurrir que no haya au- 


- mento alguno, sino una fuerte disminución en la sus- 


soplaba del primer cuadrante. ¡Atención, por tanto, al - 


viento del Nordeste!. Se trata, por lo visto, de una co- 
- rriente fría ques penetra en cuña por debajo de una masa 
de aire más templada. Afortunadamente, la falta de vi- 
sibilidad en estas ocasiones no abarca toda la extensión 
de las rutas de Lisboa y Sevilla, limitándose la zona ver- 
daderamente peligrosa a los trayectos Madrid-Valen- 
cia, Madrid-Barcelona, principalmente esta última, en 


tentación, o sea la pérdida de velocidad de todos cono- 
cida, originada por sobrepasar el máximo ángulo de 


- ataque permitido, 


No quiere esto decir que los aviones lentos ofrecen 


- mayor seguridad para resistir los meneos que los rápi- 


que es preciso volar a 1.800 metros en el trozo de más 


nubosidad del trayecto (río Tajo, Molina de Aragón). 


COMO CONSECUENCIA PRACTICA DEL RE- 
SUMEN METEOROLOGICO EXPUESTO, PUEDE 
AFIRMARSE QUE AUN DURANTE LOS TRES 
PEORES MESES DEL AÑO, EN LA PARTE DE LA 
“PENINSULA IBERICA A QUE NOS REFERIMOS, 
EL PELIGRO DE LA FORMACION DE HIELO 
QUEDA EL 96 POR 100 DE LAS VECES ELIMINA- 
DO VOLANDO A MENOS DE 1.600 METROS DE 
ALTURA SOBRE EL NIVEL DEL MAR. 


, + 


(2) El autor se refiere solamente al paso de un frente ea- 
lente, AN j i 
(3) A continuación del frente caliente avanza un frente 
- frío, pero la temperatura no desciende exageradamente para el 
propósito del autor, referente a la formación de hielo. 

(4) Se ha introducido la corrección de variación diurna en 
la temperatura, ya que ésta está tomada a las siete horas, y 
se supone que el vuelo se efectúa de once a dieciséis horas. 

(5) El dato sólo es válido hasta 1.600 metros de altura 
por haberse elegido así el cuadro.—N. DE La R. 


dos; es preciso fijarse bien en que no nos referimos a 
una velocidad absoluta, sino únicamente a una velocidad 
comparada con la velocidad mínima de sustentación del . 
avión (6). 


Por tanto, acercándose a la velocidad mínima del 
aparato, la probabilidad de que éste: se rompa en un me- 
neo queda prácticamente eliminada. 


- Sin embargo, los fuertes remolinos, sucediéndose 


' continuamente en pleno vuelo sin visibilidad, pueden lle- 
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gar a poner en peligro la estabilidad del aparato, aun- 
que no lleguen a averiarlo, 


El Cumulonimbus: he aquí la potente nube siempre 
asociada a las corrientes verticales, con la agravante 
de hacer acto de presencia en las situaciones más difí- 
ciles, como son el cuerpo de la perturbación y las tor- 
mentas. Nube de desarrollo vertical, alcanza inmensa 
altura, que imposibilita el sobrovolanla. siendo su zona. 
más activa la parte superior, donde tiene lugar a vece's 
la formación de granizo, que, como sabemos, es debido 
a una fuerte corriente ascendente que arrastra peque- 
ñas gotas de agua sobrefundidas hasta hacerlas chocar 
en la cúspide de la nube con pequeñas agujas de hielo; 


(6) Las normas modernas exigen calcular un avión tenien- 
do en cuenta ráfagas verticales de 10 m/s.—N. DE LA R. 
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choque que trae como consecuencia su inmediata solidi- 
ficación (el mismo fenómeno que la formación de hielo 
sobre las alas), y al aumentar de tamaño, y por tanto de 
peso, sin hacerlo en la misma proporción de superficie 
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'“BIENDO MUCHO PARA ESQUIVARLO. En cuanto 


(puesto que ésta lo verifica sólo en razón directa del 


cuadrado del radio y aquél al cubo), emprende la tra- 
yectoria descendente, sirviendo de base de solidificación 
a nuevas partículas de agua, que agrandan continua- 
mente su tamaño. De ello se deduce que el peso del gra- 


nizo está en razón directa de la velocidad de la corrien- 


- te ascendente, y como consecuencia, que en las tormen- 
tas de verano, en que llegan al suelo granizos del ta- 
maño de un huevo, existen las más fuertes corrientes 
verticales. 


> 


Puesto en claro que nada se adelantará para evitar" 


los fuertes meneos con ganar altura (7), pasemos a exa- 
minar si el vuelo bajo puede ser ventajoso. Efectiva- 
mente, así lo es SI SE TRATA DE UN TERRENO 
RELATIVAMENTE LLANO, ya que él sirve de amor- 


tiguador al choque de las corrientes verticales. Todos 


los pilotos conocen la providencial circunstancia que 
hace factible el aterrizaje normal de los aviones en los 


hs días de fuertes meneos; las oscilaciones verticales del 


avión, que a relativa altura son del orden de cinco 
_metros por segundo, pierden intensidad en las proximi- 
dades del terreno, haciendo posible el suave contacto 
del avión con el mismo. Este no es exactamente el caso 
a que nos referimos, ya que esta disminución tan no- 
table en los remolinos se aprecia únicamente a escasi»- 
_simos metros del suelo (del orden de 10 a 15 metros), 
y nosotros volamos a mucha mayor altura, en que la 


a la actuación perturbadora sobre la marcha del avión, 
no tengo ningún dato concreto que ofrecer a los lecto- 
res; pero el vuelo de un aparato a más de 200 kilóme- 
tros por hora, dentro de una nube de granizo del tama- 

ño de un huevo de gallina que le golpea furiosamente en 
sus órganos esenciales, mandos y hélices, no tiene nada 
de confortable, y es muy posible que ésta sea la causa 
de la caída de algunos aviones durante los meses de ve:-- 
rano sin explicación aparente. Naturalmente que estas 
terribles tormentas se presentan en raras ocaslones y 
son facilísimas de localizar, tanto por su aspecto ame- : 
nazador “como por la gran cantidad de chispas eléctri- 
cas, y por tanto, de; atmosféricos de que son acompaña- 
das. Jamás el piloto debe intentar atravesarlas ni so- 
brevolarlas. 


DESCARGAS ELECTRICAS 


Es indudable que se han incendiado algunos avio- 
nes en pleno vuelo a causa de una descarga:eléctrica. 
En los primeros tiempos de la Aviación se pensaba que - 
el rayo no podía caer en el avión por no ser atraído por 
éste, ya que permanecía: aislado en el aire y por tanto 
no facilitaba el paso de la descarga eléctrica entre la 
nube y la tierra. Unicamente en el caso improbabilisi- 
mo de que el aparato. atravesara la trayectoria de una 
descarga eléctrica en el propio momento que se produ- 
cía, podía ser alcanzado por ella. Más adelante, y con 


la aparición de la antena colgante, se presentaron nu- 


marcha del avión es dura por estar sometido a las co- ' 


rrientes de origen orográfico; pero las peligrosas oscI- 
laciones debidas a la perturbación meteorológica que- 
dan notablemente frenadas con la relativa proXimicas 
del terreno. 


En cambio, téngase muy. en cuenta que sobre un te- 


rreno sumamente accidentado y de alta cota (caso de 
una encrespada cordillera), el vuelo a escasa altura no 


trae ventaja alguna, sino gravísimos inconvenientes, 


- puesto que sumadas las fuertes perturbaciones que a 
esta altura sufre la atmósfera con las originadas por un 
fuerte viento al chocar contra las inclinadas laderas, se 
organiza un verdadero caos en la masa de la atmósfe- 
ra que puede hacer completamente ingobernable el 
avión. Este es el caso del vuelo a .escasa altura, en al- 
gunas ocasiones, sobre los Pirineos, desembocadura del 
- Ebro, Sierra de Gredos y algunas otras cordilleras. 


* 


. 


GRANIZO 


El granizo tiene -su formación a inmensa altura, y 


como consecuencia NADA SE CONSEGUIRA DE 


pS 


(7) Se advierte que el razonamiento nó es completo. La tur- 
bulencia cesa en el techo de la nube Cu... Esta puede tener gYan 
altura, pero con mucha frecuencia no la tiene y se puede sobre- 
volar. Los sondeos térmicos de la atmósfera son el medio de 
precisarlo.—N. DE LA KR. o 


merosos casos de descargas en pleno vuelo (casi todas 
ellas sin consecuencia), lo que se explica porque la ante- 
na colgante representa un apreciable acortamiento en- - 
tre la distancia que separa dos nubes cargadas con di- 
ferente potencial eléctrico entre las cuales vuela elavión, 


y es natural que la electricidad aproveche este puente 


para restablecer el equilibrio. Existiendo las nubes car- 
gadas de electricidad a todas las alturas (hasta 9.093 


_metros), NADA SE CONSIGUE CON VOLAR MUY 
- ALTO PARA HUIR DE LOS DENOIVnOS ELEC- 


- TRICOS. 


Publicamos a continuación el informe de la Sección 
de Tráfico de la Compañía “Iberia” sobre un rayo caído 
en uno de sus aviones: 


“El día 17 de abril de 1942, en viaje regular de Ma- 
drid a Sevilla, línea 1.201, con 19 pasajeros a bordo, en- 
tre ellos el Teniente coronel Sr. Bono, Director general 
de Aviación Civil, y tres tripulantes. Poco después de 
pasar el río Tajo fué preciso introducirse dentro de la 
capa de nubes, ganando “altura hasta alcanzar la de 
1.600 metros. A través de un pequeño elaro pudieron 
verse los montes de Toledo, de cuyas cimas nos sepa- -. 
raban únicamente 200 metros. Continuamos el vuelo sin 
visibilidad, y a los pocos minutos comenzó una violem- 
ta granizada y fuertes meneos; al observar el piloto los 
primeros granizos erdenó al radio que recogiese la an- 
tena colgante, por sospechar que el granizo podía ir 
acompañado de descargas eléctricas. Una vez recogidos 
los primeros 40. metros, quedando, por tanto; colgantes | 
otros 30, se observó una vivísima luz encima del avión, 
acompañada esta exhalación de un fortísimo trueno sin 
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intervalo alguno de tiempo, al mismo tiempo que dentro 


de la cabina se notaba un resplandor que, al parecer, 
salía de la instalación del receptor del gonio, El avión 
siguió volando normalmente sin experimentar la: menor 
"conmoción, no notándose más rastro del paso de la des- 
carga eléctrica que la inutilización absoluta de las dos 
brájulas superiores y del receptor: gonio. 


Revisado el avión se observaron los siguientes de- 
 fectos: El soporte metálico del parabrisas se encontra- 


ba fuertemente imantado, y ésta era la causa de la in- 
utilización absoluta de las dos brújulas superiores, ya 
que examinadas fuera del avión no acusaban ningún de- 
fecto. Se fundieron los contactos del receptor gonio, 
quemándose las bobinas de entrada, desapareciendo en 
absoluto las conecciones fundidas.” 


La reconstitución del hecho es probablemente la si- 
“guiente: | | 


No puede decirse que se trata de un deseiquilibrio de 
potencial entre una nube en contacto con la antena y 
la masa del avión, porque en ese caso la descarga eléc- 
'- trica exterior que se observó no hubiera sido posible, 
ya que de haber existido hubiera ocurrido en la extre: 
midad de la antena colgante; por otra parte, la capa- 
cidad eléctrica de la antena fija es: tan insignificante, 
- que al descargarse no hubiera podido dar lugar a los 
desperfectos observados en el gonio. | 


Se trata, por tanto, de una descarga entre dos nu- 
bes cargadas con diferente potencial eléctrico, a través 
: del avión, antena fija y antena colgante. La fuerte exha- 
lación eléctrica que se observó fué un verdadero rayo, 
por medio del cual y de los elementos del avión se pu- 
sieron en contacto las nubes A y B. La parte principal 
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Supongamos a un-avión con la radio averiada, vo- 
lando a gran altura dentro de las nubes en el seno de 
una extensa perturbación atmosférica. Desde luego su 
situación es bastante crítica, ya que privado de su úni- . 
co medio de orientación y con un radio de acción limi- 
tado, irremisablemente ha de verse precisado a perfo- 
rar sin la memor idea del punto que lo hace. De no en- 
contrar un claro providencial, la angustia del piloto au- 


, mentará constantemente al acercarse el momento en 


que por falta de combustible sea preciso establecer con- 


- tacto con el suelo, En cambio, si el aparato vuela a es- 


de la descarga pasó a través de la masa del aparato, sal- 


tó por el pararrayos de la antena colgante y continuó 
por ésta hasta la otra nube, Una pequeña derivación de 
la misma descarga utilizó la antena fija, y después de 
- pasar por el receptor gonio (a pesar de la resistencia de 
la bobina al paso de una corriente de altísima freouen- 
cia) llegó a masa, y por el mismo camino que; la corrien- 
te principal estableció el equilibrio eléctrico (véase fi- 
_gura 4). | | j Ea 
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casa altura, el caso se presenta mucho más favorable- 
mente. Véase la figura 5; en ella se observa que la capa 
de nubes en contacto con el terreno no es una superficie 
uniforme (siempre que no se trate de niebla), sino que, 
por el contrario, está sembrada de numerosas oqueda- 
des, como si se tratase de una gigantesca esponja apo- 
yada en el terreno por sus puntos más salientes; el avión 
no volará continuamente a ciegas, pues frecuentemente 
atravesará uno de estos vacíos que le permitirán orien- 
tarse y, en último caso, intentar el aterrizaje (8). 


EL VUELO A GRAN ALTURA NO PRESENTA 
VENTAJA, a no ser que se trate de una perturbación 
de área muy limitada y se tenga la seguridad de poder 
salir de ella antes de terminarse la gasolina (9). 


El perder el contacto definitivo con el terreno es 
algo muy serio, que debe evitarse siempre que sea . 
posible. | | | 


Téngase en cuenta que sin llegar a la avería en el 
transmisor o en el receptor de a bordo, la falta de comu- 


(8) El autor no considera la complicación de una: zona 
montañosa con nubes bajas.—N. DE La R. 


(9) Debe entenderse que el autor se refiere al vuelo SiN. e 


_radiotelegrafía al comentar los inconvenientes del vuelo alto. 
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O en todo caso a los recorridos de corta longitud en que no sea 
económico ganar altura.—N. DE LA R, 
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nicación ocurre muy frecuentemente cuando se vuela 
dentro de nubes cargadas de electricidad, ya que los rul- 
dos en los auriculares son tan frecuentes e intensos que 
hacen completamente imposible la escucha. 


Como consecuencia de todo lo expuesto, se deducen 


dos enseñanzas importantes: 1,? QUE EL VUELO A 


ESCASA ALTURA ES LA MAYOR PARTE DE LAS 
VECES VENTAJOSO Y NUNCA PERJUDICIAL. 
2? QUE EN DIAS DE FUERTE PERTURBACION 
DEPRESIONARIÍIA DEBE EVITARSE EL VUELO 
SOBRE LAS GRANDES CORDILLERAS. 


Dado lo complicado de nuestro sistema orográfico, 
es imposible, disponer de amplias zonas de terreno que 
no sean atravesadas por cadenas de montañas, lo que la 
mayor parte de las veces imposibilitará el vuelo en línea 
recta entre dos poblaciones, con lo que el itinerario es- 
—tará formado por una línea quebrada, lo que se entien- 
de por: 


VUELO EN CANALES 


Si proyectamos el vuelo Madrid-Lisboa sin más apo- 
yo que dos potentes estaciones en las cabeceras de las 
líneas, con tiempo francamente malo en la mayor parte 
del viaje, ha de volarse sin visibilidad. Dirigidos única- 
mente por los gonios de las estaciones de Madrid y Lis- 


boa, o por marcaciones propias, ya que la potencia de 


las estaciones terminales permitirá durante todo el vue- 
lo comunicación clara y segura, bastará un error de 10” 
desde la altura de Navalmoral de la Mata en adelante 


REVISTA DE AERONAUTICA 


para correr el riesgo de estrellarse contra los picos de 
Gredos, a no ser que la altura de vuelo sea superior a 
3.300 metros (sobre las grandes cordilleras divisorias el | 


_ error de altímetro a causa de variación de la presión 


atmosférica puede ser importante). Encontraremos, ade- 
más, todos los inconvenientes que, como ya hemos visto, 
representa sobre todo si la ruta del aparato coincide con 
el eje de la cordillera; y lo más probable es que el piloto 
se deje influenciar por la llamada repulsión de las mon- 
tañas, lo que le obligará a desviarse hacia el Sur, alar- 
gando considerablemente el viaje, durante el cual nunca: 
conocerá. exactamente su posición, ya que no le queda 
más medio para determinarla que recurrir al cruce de 
marcaciones, con los errores consiguientes, más particu- 
larmente en este caso en que por cortarse estas con un 
ángulo casi llano no ofrecen la menor garantía. 


Supongamos, por el contrario, que contamos con 


- puestos radiogoniométricos en Talavera de la Reina y 


Cáceres. Los transmisores de estas estaciones no debe- 
rán pasar de 300 W., con el objeto de que no se inter- 
fieran unas a otras, El recorrido Madrid-Lisboa queda 
dividido 'en tres tramos: Madrid-Talavera, Talavera- 
Cáceres, Cáceres-Lisboa; la distancia habrá aumentado 
muy ligeramente, pero la seguridad es formidable: la 
altura mínima de vuelo bajará de: 3.000 metros, como era 
en el caso anterior, a 950 metros en la primera etapa; 
1.150 metros en la segunda y 1.300 metros en la tercera; 
con ello el peligro principal, el de la formación de hielo, 
queda eliminado el 99 por 100 de los días del año. 


La posición del avión estará perfectamente deter- 
minada en todo momento (esto tiene una importancia 
excepcional), bien por el paso sobre la vertical de cada 


MADRID - TALAVERA 








PIC. 6 

Pe 
Xx 
a ? 
e | 

.* , E 
383: E 
> 93 

a Se a e — E 


¡ 
| 
ÉN: 
| 
¿ 


E an 


o 
o 
o 
a 
o 
7] 
o 
La 
o 
ww 
o 


q e 0 0 5 


61 





Horizontal / «509000 
Vertical - 1:50000 


Escolas 


+ 
€ 
: 
Ñ 
Es 
S 


MADRID 





1000 
750 
- 500 
250 
_Pianode comparación Qm! sobre elmpr 


Lo Guadarrama 
AEROPUERTO BARAJAS 










REVISTA DE AERONAUTICA 


Marzo 1943 


TALAVERA- CÁCERES 





FIG. 7 





S s 

$ 2 EM , $ 

Su P $ 

5) y s : . 

o S la «2 a al a a 
pa : SEO A A 
CER SOMO RL ES TEO AA O E O E A A 


200 - 190 


».) 
.*> 
o 
py 
o 


estación de apoyo, paso que comprueba el piloto al reci- 

bir “ruido de motores”, bien por la navegación estima- 
da, que en este caso particular adquiere precisión casi 
matemática por las siguientes razones: La ordenada 
geográfica sobre la que vuela el aparato está clarísima- 
mente definida durante todo el viaje, puesto que recibe 
constantemente marcaciones de proa y popa, marcacio- 
nes éstas de indudable precisión, ya que se trata de dis- 
tancias cortas. El cálculo del camino recorrido sobre: la 
ruta es de fácil y exacta determinación, tanto por la pro- 
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ximidad de las estaciories de apoyo como porque volan- 


do el avión a escasa altura la variación que experimenta 
su velocidad a causa del viento reinante es muy fácil de 


valorar, ya que este viento generalmente habrá varia-. 


do muy poco en su dirección y velocidad con relación al 
existente sobre la superficie (perfectamente conocido). 
Además, los frecuentes claros de que antes hemos ha- 
blado permiten al piloto comprobar prácticamente el re- 
sultado de sus cálculos y por tanto establecer las mo- 
dificaciones convenientes (10). 


Sin embargo, no todo ha de ser ventajoso; existe una 
dificultad que salia a la vista, y ella es la de; que por 
una equivocación sobre la altitud del terreno pueda el 
avión chocar con alguna altura. Esta posibilidad obliga 


a dar una importancia extraordinaria al estudio de la 


altimetría en los vuelos sin visibilidad en España. 


Ello lleva como consecuencia la construcción de MA- 


PAS ESPECIALES. Estos mapas tendrán la forma de 
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itinerarios; su anchura no pasará de la que permita una: 
abertura máxima de 30% en el punto.medio entre las dos 
estaciones de apoyo; ella irá disminuyendo al acercarse 
a los puntos terminales, ya que la precisión del vuelo va 
aumentando en la misma proporción. La escala un 
500.000 es muy apropiada; la altimetría debe ser preci- 
sa (curvas de nivel de 200 en 200 metros como mínimo) 
y de lectura clara, de forma que baste una rápida ojea- 
da para darse cuenta de la altura del terreno sobre que 
se vuela. De las estaciones terminales saldrán lós QDM 
y los QDR, de cinco en cinco grados el QMS, que en este 
caso es el rumbo de la ruta, El QMP estará indicado por 
un corte vertical del terreno, corte que se refiere precl- 
samente a la parte más alta comprendida dentro del sec- 
tor de vuelo. En lás márgenes del mapa debe quedar una 
zona blanca para que el piloto pueda señalar la hora en 
que ha pasado por diferentes puntos del terreno. 


Como puede verse en este caso particular, el vuelo es 
en todo semejante AL VUELO DEL SECTOR DE EN- 
TRADA EN LOS ATERRIZAJES Z Z.. 


He aquí un somero examen .de las dificultades que 
nuestros bravos pilotos comerciales encuentran en el 
cumplimiento de su misión. 


A pesar de la regularidad obtenida (97 por 100) y de 


la falta absoluta de accidentes, no puede afirmarse que 
el problema esté completamente resuelto. No conviene 


extremar esta hucha con los elementos, ya que no ha de 
durar mucho, pues la puesta en práctica de la “cabina 
estanco” y de los modernos motores que restablecen 


hasta 6.000 metros o 7.000 de altura, garantizan para 


(10) Debe suponerse que este plan de vuelo no es aplicable . 


a los casos en que el peligro de formación de hielo sea precisa- 
- mente alas alturas marcadas.—N. De LA R, 
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plazo breve el vuelo de los aviones comerciales a 9.000 y 
metros de altura, sin más obstáculos que ligeros velos 
de nubes completamente inofensivos. 


Marzo 1942 
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ESTADO DEL TIEMPO EN BARAJAS LOS DIAS EN QUE EL 0- SE ENCUENTRA A MENOR 
ALTURA DE 1.600 METROS SOBRE EL NIVEL DEL MAR 








+ 





ES bos Dirección , 
Das Visibilidad Nubosidad y velocidad Altura del 0% en metros 
0, del vtento * 

] E NERO 19.40 
2 400m. 10/10 NE 1.400. 

4. Zkm. 10/10 Ssw 900 a 1.000 
11 740 > 7/10 ENE 1.000 

A 4 » e O NE 900 
15 10> 6/10 Calma 0% en el suelo. 
16 lo» 9/10 NE 0 IO. AMEN 
-17 2 » 5/10 N 70 a 1.400 
18 10 » 6/10 N 0% en el suelo. 
21 400 m. 10/10 NE E A 
23 10 km. 1/10 NNE po » > > 
24 4 >» 3/10 S 1,00 » o >» » 
27 400 m. 9/10 A A 0 a 
FEBRERO 1940 
14 - 50 km. Despejado. SE. 15 — 35 en el suelo. 
15 as E Calma. — 3 » o» > 
16 Ó » ME ds ».  —2 de 
20: 50 >» » 1/10 W.10 :— 1 » O» » 
21 50 > » WE.5 — 0,5 > o» » 
DICIEMBRE 1940 

9 55 km Altas 8/10 Calma — 2% en el suelo. 

10 15 ». » 1/10 E — op »s» 
11 159 » 1/10 » — 720 3 » > 
14 15 » » 6/10 > = 1» »., » 

15 7 » Niebla > — 1 ¿40 >». » > 
16 ' 50 » Despejado > — 2,90 ) oO »OO» 
17. one » > — 359 >» » 0» 
18. 50 » » o? ESE.10 — 35 » » >» 
19 350 » » Calma —45 > > » 
20 7 >» Niebla » — QQ» >» 
21 15 > > : » — 3,30 > > » 
23 3 >» AS A — p0 es E » 
24 50 > Despejado > mm 50 >» » > 
25 50 > » ESE. 15 -— 40 > > > 
26 50 > » Calma — 30 » » > 
28 15 » > > — 60 » > » 
29. To» Calina » == MW 
30 7 » > > — 60 > » > 
NOVIEMBRE 9441 
4 35km Despejado Calma .— 3 en el suelo. 

2 35 >» ; 6/10 NE. 2 — Ll» >» > 
5 15 » 1.000 6/10. Calma — Lo» » >» 

6. 50 » . Despejado N.D = 2» » 

7 50 >» - Altas 1/10 - Calma — 35% » > 
13 —50 >» 600 a 1.000 1/10 E 1.000 eos 
14: 35 » Altas 3/10 » 1.100 > 
23 35 >» 600 a 1.000 W. 15 200 >. 
24 —150 > 1/10 S5W.1 900 po 
30 30 - 1,000 9/10 WSW. 20 60 » 





Dias 





Dirección 
y velocidad 


Visibilidad Nubos ¡ dad Altura del 0% en meltos 
del viento | 





DICIEMBRE 1941. 


Calma 


2 35 km. 3/10 1.400 metros. 

3 050 » 1/10 » 1.300 > 

5 35 .» Despejado » — O en el suelo. 

6 35 » > » — 0 > » > 

0 15 > ] > — DL y 5 > 
10 15 > » e 20 2» » > 
14 35 > e 3/10 » — 3» » o» 
15  —50 >» Despejado N.10 — 15% » »  » 
16 50 >» 6/10 Calma —22% » >» '» 
17 50» 1110 » — 058% » » 
18 50 >» 6/10 1/10 N.36  - 1200 metros, 

19 35 » Despejado SSE, 10 1.000 > 

20 50 » » : N, 10 — 4? en el suelo. 
21 50 » NE. 25 — 04 » »  » 
Ze 37 5 600 6/10 NE. 25 — 03 » »  » 
24 —50 >» Despejado . Calma — 2% » »  » 
25 50 » > a > — 50 > » > 
-26 50 > > | > e CA A 
27 50 > > » >) 2.» » 
28 100 m Niebla NE. 2 — 414» » 
30  — 35km 6/10 NE. 10 1.000 eds 

31 le Despejado Calma — 3% en el suelo. 


E NN E R O 19 42 


1 50 km. Despejado Calma 850 metros. 
2 40 » 2.000 a 2.500 9/10 » 800 » o. 
3 50 » Despejado NE 800 » 
4 50 >» A - Calma 800 » 

' 5 É A, > » 900 » 
6 15 » 600 a 1.000 9/10 N 700 >» 
7 35.»  300a 600;4/10 NNE 750 > 
8 15 » 600 a 1.000 3/10 NNE. 750 » 
12 35» : Despejado Calma — 0% en mel audi 
13 15 » 600 a 1.000 10/10 » — 0 > » >» 
14 15 >» 50a 100 10/10 1.340 metros. 
18 50 » 600 a 100 3/10  » 600 » 
19 50 >» Despejado 600 » 
24 —50 » » » - 690 » 
30. 35» 1.000 a 1.500 3/10 » 650 » 


NOTA DE LA RepDaccióN.—Hemos subrayado los días en los 


- cuales hay- 9/10 por lo menos de nubosidad, con. C. a menos 


de 1.400 metros. Habría que considerar los de niebla, en que 


no se conoce el régimen superior de la atmósfera. 
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DEFENSA PASIVA 


(Lual es el mejor lugar en un bombardeo! 





Si representamos 100 por 100 la vulnerabilidad de una persona de pie y al atre libre en un bombardeo aéreo, el gráfico seña- 
| la las vulnerabilidades relativas de los diversos medios de protec- 
ción, cuya eficacia convendrá relacionar con la mayor o menor 
dificultad y el coste para improvisar cada tipo de abrigo. - 





| AAA 
Una pequeña construcción en el jardín, sin gran- | | ra al. 
des obras de excavación que aumenten el coste, 
puede ser un magnífico refugio: 60 centímetros de 
hormigón en los muros y un metro en el techo bas- 
tan para bombas de 100 kilogramos en impacto di- 
recto, y su coste "es notablemente inferior que 
abrigos subterráneos a seis metros de profundidad. 
En paz pueden servir de bodega o invernadero. 


l ILAFIA IT? 
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Vuelo. vin Motor y Aeromodeliomo 





REMOLQUE DE VELEROS 








Por el Teniente QUINTANILLA 





Dada la rápida difusión que ha de tener en brevísimo plazo el vuelo sin motor remol-' 
cado por avión entre nuestro personal de vuelo, creemos conveniente hacer una pequeña 
divulgación del mismo. 





El primer intento de remolque aéreo emprendido por Fieseler, en Kassel. 


El remolque por avión suele inducir a un error de apre- 
ciación al profano , que juzga que (el velero vuela gracias al 
motor del avión que le remolca, 0 


El avión aquí hay que considerarlo exclusivamente como 


un medio de lanzamiento, como lo son los tirantes de gomas ' 


y iel remolque torno. No se trata de subir al velero :a una 
cierta altura sobre un cierto Jugar y soltarlo; allí para que 


baje planeando (que es como se viene utilizando para fines 


bélicos), sino de trasladarlo, independientemente de la altu- 


ra y del lugar, “allí donde haya ascendencia” (corrientes de 
aire ascendentes) , y soltarle ien el centro de la misma. En- 
tonces es cuando verdaderamente empieza: a volar el velero 
en vuelo térmico, que bien aprovechado le llevará al aerodro- 
mo de llegada deseado. Con las gomas o el torno, el llegar 2 
coger estas ascendencias, con el pequeño radio de acción que 
proporciona: tel lanzamiento, es cuestión de suerte. 


La idea de utilizar el avión para remolcar veleros, que 


tanto juego ha dado después (y el que dará aún con: los tre- 


nes aéreos), surgió durante los 20s que siguieron a la post- 
guerra, en los que tantos aviadores (Lindbergh, Udet, Fiese- 
ler, etc.) hubieron de recurrir al saltimbanquismo aéreo de 
pueblo en pueblo para ganarse el pan con la palanca. 


El primer vuelo remolcado por avión lo reali- 
zó en 1927 Fieseler, en Kassel, con un pesado 
biplano LVG, como un número más de circo. Exis" 
tía el peligro de que la nueva resistencia, mal 
aplicada, hiciese perder al ¡avión su estabilidad. 
Hubo que montar un complicado artelacto de ma- 
nera que el cable qué unía el velero al avión se 
aplicase directamente al centro de gravedad de 
este último a través de un tubo fijo, que impedía 
que al soltarse se enredase en los mandos. 


En 1930 Frank Haws voló remolcado en su 
Franklin “Eagler” más de cuatro mil kilómetros, 
desde San Diego Hasta. Nueva York. 


En España es Albarrán, nuestro malogra- 
do precutsor, el primero que voló. remolcado por 
avión, en la fiesta de Aviación dé Barajas en 
el año 1932, manteniéndose más de una hora, 
aprovechando la térmica que se forma encima del 
pueblo. 


De entonces acá poco oO nada puede as que ha va- 
riado la técnica del vuelo remolcado por avión. Algunas in- 
novaciomes se han hecho, como la de recuperar el cable una 
vez suelto, el velero, mediante un tambor de enrollamiento - 
automático; el empleo de la cuerda de cáñamo, por su ma- 
yor amortiguación, en vez del clásico cable de acero de cien 
metros; el cable corto de treinta metros para “atornillarse” 


en las térmicas avión y velero; los teléfonos de comunicación 


entre avión y velero a lo largo del cable; los trenes lanzables 
para facilitar el despegue, etc., etc. Pero de todo esto sólo 
ha quedado en pie el traslado del enganche del cable en el 
avión al patín de cola, con lo que la resistencia del velero 
obra en la dirección de vuelo, evitendo las engorrosas insta- 
laciones de los primeros tiempos sin llegar 'a producir altera- 
ciones que dificulten el vuelo. 


Sigue sin acometerse aún el problema fundamental del re- 
molque aéreo, que es el de construir un modelo de avión y 
de velero (de escuela o deportivos) apropia ados para el vuelo 
remolcado. 


. Hasta hace poco tiempo, estando este dle condicionado 
por la máxima velocidad de remolque admisible en los vele- 


ros, se utilizaban como remolcadores antiguos modelos de 
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aviones de pequeña velocidad, como á Flamingo, la Mora- 
ne Soulnier, Klemm, Tiger M oth, Gil Pazó, etc. Basta, en 
efecto, para que un avión pueda remolcar a: un velero, que 
pueda volar con suficiente mardo de alabeo de 80 a 100 
kilómetros por hora, límite superior de remolque (no de 
vuelo) que admite un velero, siempre que esta velocidad 
sea, por lo menos, superior en 15 kilómetros a la mínima 


de subida a plenos gases y que lleve un exceso de motor tal 


- que le permita ganar altura remolcando. El velero suele ab- 
sorber de diez a. doce caballos en vuelo normal: 


Oturre, sin embargo, que el avión que remolca siguien- 
do estrictamente estas condiciones ha de volar con una 
fuerte posición de encabritamiento, mientras que el velero 
ha de ir picando para no salirse de su sitio (detrás y de 
dos a cinco metros por encima:del remolcador). Los án- 
gulos de ataque aerodinámicos de ambos son, pues, bien 
diferentes, saliendo perjudicado el avión, que vuela con 
una notable pérdida de sustentación y en situación preca- 
ria por la falta de maniobrabilidad, lo que da por resulta- 
do que queda un poco a merced de los tirones del velero, 
que le hace picar cuando él encabrita, virar cuando se 
desvía de la ruta, etc., etc. 


Marzo 1943 








Un velero sin cola tipo “Horten III”, durante el remolque. 
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El “Lockheed L 1-4”, despega remolcando tres veleros ligeros. 


El empleo para el remolque de los modernos apa- 
ratos lentos de ala alta del tipo de la Fieseler “Storck”, 
del Westland Lysander, etc., con un notable exceso 
de sustentación, ha evitado todos esos inconvenientes, 
acreditándose como los mejores aparatos remolcado- 
res de la actualidad. 


No obstante, el problema del avión remolcador ti- 
pico sigue en pie. Este, según las últimas opiniones 
más autorizadas, no ha de ¡ser de gran potencia moto- 
ra, puts estando calculado para un mejor taprovecha- 
miento de ésta, son suficientes de 40 a 60 cv. Lento, 
de baja carga alar, parecido en todo a un velero, de 
su misma forma arquitectónica y características de 
vuelo. Existe un proyecto de un motovelero para re- 
molque aéreo, de diez metros de envergadura, con una 
superficie alar de diez metros cuadrados y -un peso en 
vuelo de 145. kilos, bastardo, según él, un motor de 
20 Cv. para el remolque de un pequeño velero. Para 
grandes veleros se presenta el inconveniente del des- 
pegue, que lo resuelve el proyecto con un sistema com- 
binado de remolque y catapulta. El velero se lanza, 
mediante gomas, un instante antes del despégue del. 
avión, viéndose así simultáneamente ambos en el aire. 
Quizá de una manera un tanto violenta y peligrosa. 

En cuanto al sistema de ataque del cable, que ac- 
tualmente va al patín de cola, dando por resultado el 
que varíe constantemente el ángulo de ataque del avión 


- cada vez que varía la altura del velero, parece ser que 


vuélve otra vez al centro de gravedad, como en tiem- 
pos de Fieseler, sin tener que llegar a emplear su ar- 
tilugio, bien por usar aviones con planos estabiliza" 
dores anteriores y hélice posterior propulsiva, bien 
por colocar el motor sobre el plano, bien por usar avio- 
nes sin cola del tipo del ala volante Votroop: El alta- 


. que del cable se hace directamente al motor, de ma- 


nera que la resistencia del velero y el esfuerzo de trac- 
ción de la hélice, que 'en definitiva se oponen directa- 
mente, estén en línea. 


Dejamos para otra ocasión el tema de la 'orienta- 
ción que el remolque aéreo de guerra ha dado a: esta 
modalidad del vuelo sin motor. 
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La Radio y el Aeromodelismo a 
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Juan Antonio Antequera 





La siguente información sobre los aeromodelos mandados a distancia por radio, 
miteresante por la descripción de los vuelos realizados más que por la sorpresa del 
procedimiento, cuya técnica ha caminado últimamente a zancadas de gtgombe, brin- 
da a los aeromodetistas españoles campo abierto a la iniciativa y a la creación. El 
Aeromodelismo como primer escalón de la formación aeronáutica premilitar, ad- 
quiere en nuestro país ritmo de progresión creciente. De las numerosas escuelas 

hoy en funcionamiento, de sus cuadros de instructores y profesores, pueden salir 
los aeromodelos experimentales dirigidos. No se nos ocultan las dificultades indus- 
_ triales de todo orden, mas también nos consta el entusiasmo de esta juventud par 
las cosas del aire. Si interesante y sugestivo es siempre el Aeromodelismo, lo es * 
mucho más cuando los aeromodelos lanzados 'son dirigidos, bien por brújula, por 


célula fotoeléctrica 


ración. ¡ 


0 


Ya en otra ocasión y en.otro lugar (1) nos hemos 


ocupado de una de las aplicaciones de la radio más cu- 
riosas y originales de estos últimos tiempos, como es 
el control o lá dirección mediante ella de pequeños 
modelos de aeroplanos. Y ahora, ante la coyuntura de 
- que una vez más llega a nuestras manos una nueva in- 


radio. Entonces las pruebas realizadas superan soda ponle 


arrecia, no más de uno hasta las cuatro de la tarde. 


“Poco después, sin embargo, las circunstancias son más 


formación sobre tan interesante asunto, hemos queri= . 


do traer a las páginas de esta revista unas pocas notas 
extractadas de dicha información. Pensamos también 
que acaso logremos con ello atraer la curiosidad del 
aficionado a la construcción de aeromodelos, pues si 
bien sus aparatos están especialmente destinados al 
vuelo sin motor, ¿no merecerá la pena ensayar en 
ellos este otro sistema, por el que conseguirá ver a su 
avión hacer el rizo, ejecutar descensos en picado, ins- 
cripciones de humo en el aire, aterrizajes en muy re- 


propicias y mejor el estado del tiempo, y durante tres 


horas largas preséncianse magníficos vuelos: catorce 
en total; tan pronto como un avión toma tierra, se iza 
la bandera roja: en “señal de “campo despejado”, y un 
siguiente aparato despega. Pero si los vuelos de este 
día son emocionantes, los de la tarde siguiente exce- 
den todo punto de comparación. Uno de los aparatos 
efectúa un aterrizaje con tal precisión, que parece hu- 
biera llegado a la misma meta; mas las ruedas quedan 
aprisionadas por la: hierba, y el avión se detiene a “unos 
dieciséis metros del poste. Otro de los concursantes se 
apunta un señalado triunfo en una espectacular carre- 


ra a un punto determinado con regreso al de partida. 


ducido espacio, figuras de ocho, carreras a una meta 


determinada con regreso al punto de partida, despe- 
gues espectaculares...? Todo esto y algunas otras ma- 
niobras y evoluciones igualmente sugestivas han sido 
admiradas con emoción por los asistentes al último 
campeonato nacional de aeromodelismo celebrado re- 
cientemente en los Estados Unidos. | 

Más de cuarenta vuelos controlados por radio han 


Crece el entusiasmo del público cuando un tercer avión 
describe una serie de evoluciones, para satisfacción del 
reportero cinematográfico. Y el siguiente, después de 
un brillante despegue, mantiénese en vuelo con el mo- 
tor casi parado, sin que ninguno de sus seguidores lo- 


_ gre darle alcance, elevándose, por último, casi vertical- 


sido realizados por los ocho modelos que participaron ' 


en el concurso que ha tenido lugar en Chicago en los 
días 3, 4 y 5 del mes de julio. Estos ocho aparatos 
tueron los “supervivientes” de veinticinco inscritos, 
de los que. sólo trece llegaron al campo. Los cinco 
restantes no pudieron actuar por una u otra causa. 
Con este dato únicamente queremos dar una idea, re- 


pitiendo la frase del autor del modelo de nuestra ante- 


rior información, ya previamente citada, de que “la 
cosa no es tan fácil como parece...” e 
Los dos primeros días de la competición los con- 
cursantes encuentran en el viento reinante una gran 
dificultad, pues soplaba a una velocidad superior a 35 
kilómetros por hora, motivo más que suficiente para 
deslucir las pruebas. Sólo ocho vuelos pudieron efec- 
tuarse el primer día, y el segundo, en que el viento 


e 





(1) Revista “Radio Nacional” núm. 87, de 7 de julio 
de 1940, pág. 20: “Modelos de aviones dirigidos por radio”. 
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mente y ganando altura a una velocidad pasmosa. . 

Este aparato, en el mismo vuelo, desarrolla una lu- 
cidisima carrera a una meta previamente determinada, 
con aterrizaje perfecto en un mínimo «espacio, conse- 
guido después de un gran esfuerzo de su “piloto de 
tierra” para obligarle a tomar tierra, pasado sobre 
las cabezas de los alarmados espectadores. Y el espec- ' 
táculo concluye con una docena más de.vuelos, ma- 
niobras y evoluciones, en que los propietarios de los 
aeroplanos se exceden en emular a su anterior contrin- 
cante haciendo ejecutar a sus minúsculos aparatos las 
más llámativas y arriesgadas piruetas, 

Hubo también en este último día del concurso oca- 
sión de admirar una de las maniobras más aparatosas 
que se hayan conocido en esta clase de vuelos contro- 
lados por radio. El concursante que se apunta tan se- 
nalada victoria, después de lanzar su modelo en vuelo 
casi vertical hasta una altura de bastantes centenares 
de metros, lo hace descender después cabeza abajo. 
Y cuando el avión se halla a muy pocos metros del 
suelo, vuelve a elevarse rápidamente, y en posición in- 
vertida describe un arco perfecto a una distancia del 
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terreno de tal vez unos cien metros. Inicia de nuevo 
un rápido descenso. trazando otro arco en el aire, ya 


casi rozando el terreno, con lo que ha descrito un círcu- ' 


lo perfecto, que termina en un aterrizaje preciso. 

Aunque al acabar esta última prueba que se nos re- 
lata no parece que hayan de esperarse más emociones, 
la cosa no fué así. Porque leemos que, ya casi a última 
hora, hace de nuevo su entrada en el campo el aparato 
de uno de los primeros competidores, y el avión, nada 
más despegar, toma altura, iniciando después en el 
espacio una serie de complicadas evoluciones, de las 
que va. dejando el rastro de originalísimas figuras de 
un humo muy blanco... 

Con una o dos excepciones notables han sido los 
elos. 'no los aeromodelos, la verdadera sorpresa en 
este concurso. Prácticamente, todos los vuelos son 
efectuados utilizando sistemas de control, ya probados 
y experimentados, instalados en modelos más o menos 
convencionales; estos sistemas resultan altamente sa- 


tisfactorios por el cuidado y la atención prestados a su 


constitución técnica. 

| Comprenden los aviones presentados desde un pe- 
queño modelo de 1,80 metros de envergadura hasta un 
aeroplano de 4,5 metros. En cuanto a los sistemas de 
control, admiráronse allí desde el más sencillo en su 
funcionamiento, a base de timón soló o «de timón y 
motor combinados, hasta el más complicado de timón, 
sistema de elevación y de aterrizaje. Veamos carac- 
terísticas de algunos modelos: 
| El ganador del campeonato presenta un aparato 
de sólo dos kilogramos de peso, completo, con contro- 
les de motor y timón, a base de un equipo radioeléctri- 
-cO provisto de dos válvulas receptoras tipo “RK-62”, 
una para el accionamiento del timón y la otra para la 
regulación de la velocidad del motor. Es muy ingenio- 
so “el sistema de control de dirección, que leemos está 
constituido por un motorcito de corriente continua de 
velocidad variable que acciona el timón. Y el equipo 
de control para el aterrizaje compónese de otro motor, 
también de velocidad variable, que tiene un reóstato 


“intercalado en serie y cuyo puño de accionamiento : 


hace las veces del volante del timón. Este motor pone 
en funcionamiento un relevador-contacto de manipu- 
lación, que acciona al transmisor a distintas velocida- 
des, haciendo que éste, a su vez, actúe sobre el timón, 
colocándolo todo a la izquierda (velocidad normal), 
al centro (velocidad media) o todo a la derecha (gran 
velocidad), o también en posiciones intermedias, El 
motor dispone de dos sistemas. de puesta en marcha, 
uno a gran velocidad y otro lenta. Hay asimismo un 
relevador de receptor para el control del motor nor- 
malmente conectado al sistema de puesta en marcha 
a gran velocidad, que, al recibir una señal, pasa auto- 
máticamente al de marcha lenta. 

Otro de los modelos, el que obtiene el segundo pre- 
mio, es un avión de una envergadura de tres metros 
(como dato curioso hácesenos saber que «es el primer 
modelo que EPS su _ propietario) con motor 
“Ohlsson-60”. 

Los controles del timón, del sistema de elevación 
y de parada del motor operan por medio de tres vál- 
vulas receptoras también tipo “RK-62”, En la cola van 
colocadas las tiras de goma, o escape, que accionan 
por un electroimán, según el método ideado por el cam- 
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peón de esta competición. En el transmisor terres- 
tre se emplea, en lugar de manipulador, un pulsador 
de timbre eléctrico, y una hilera de lamparitas piloto 
(qúe se encienden en sincronismo con los distintos con-. 
troles) sirve para indicar las respectivas posiciones de 
éstos en el avión. 

Sigue en tercer lugar el modelo más ade de 
todos los presentados, con 4,5 metros de envergadura. 
Su sistema de'controles es el mismo ya descrito en 
nuestro mencionado artículo de “Radio Nacional”, y 
el transmisor de tierra, controlado por cristal de cuar- 
zo, está proyectado 'a base de válvulas tipo 807, que 
alimentan una antena vertical en “J” y: una pequeña 
caja de regulatión, que contiene un minúsculo sistema 


- de control telefónico de relevadores de impulsos, selec- 


tores, retardadores, etc. 

“Miss América”, que con su motor “Baker” hace 
una actuación muy lucida, tiene la mala suerte de es- 
trellarse contra el automóvil de un espectador. Dispo- 
nía de un sistema de control bastante parecido al des- 
crito en detalle en nuestro aludido trabajo de la nom- 
brada revista, con válvulas tipo 30 en el receptor y 
escape en la cola para el timón y los estabilizadores. 

Un modelo original, de casi tres metros de enver- 
gadura, logra igualmente una destacada actuación. Em- 
plea también válvulas receptoras tipo 30, un sistema 
de escape para el timón, creación de su propietario, y 
un curioso procedimiento de interrupción del motor. 
Un conmutador telefónico de tipo anticapacitivo cons- 
tituye su palanca de control. | 

Otro aficionado presenta un modelo, que mide 2,75 
metros de envergadura, equipado con motor “Forster” 
y dos canales de radiofrecuencias, a base asimismo del 
sistema expuesto en nuestro ya citado trabajo. 

Y por el mismo estilo, sobre poco más o menos, 
continúa el desfile de aeromodelos; pero merece des- 
tacar dos de ellos por su originalidad. Es uno un avión 
dispuesto con motor “Mercury Avión” de 3-4 HP. v 
un receptor de catorce válvulas, que parece ser que uti- 
liza sistema selector de audiofrecuencias, y del que des- 
pués leemos que por no haber intervenido en las prue- 
bas—no se sabe por qué—defraudó a la gran expecta- 
ción que había suscitado. El otro, que tampoco volara, 
contaba con un receptor de modulación a 100 kilociclos 
de la onda portadora de 56 megaciclos, en que un de- 
tector superregenerativo alimenta al Ao e edoS de 
100 Kc/s. 

Todos los participantes han empleado OS 
portátiles que trabajan en la banda de 56 Mc/s., con 
potencias comprendidas entre 5 y 60 vatios y a 
tados a base de circuitos de frecuencias ultraelevadas 
del tipo comúnmente conocido y válvulas 6N7, 6V6, 
6L6 y 807. En general usáronse antenas receptoras 
horizontales, si bien algunos modelos, prescindiendo 
de los efectos de polarización normales een esta clase 
de antenas, las empleaban transmisoras verticales, que, 
según parece, ofrecen en estos casos mayores ventajas. 

Detalles completos de funcionamiento, construc- 
ción y otros no menos importantes de los aparatos y 
sistemas de control o dirección para esta clase de mo- 
delos de aviones, podrá encontrarlos el lector intere- 
sado en el referido trabajo “Modelo de aviones dirigi- 
dos por radio”, del varias veces citado número de la 
revista “Radio Nacional”. : 
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LA REACCIÓN ANTIHEROICA ANTE LA CONQUISTA DEL AIRE poor GARCÍA ESCUDERO. 


El aire todo se ha vuelto de repente como un in- 
menso cuerpo sonoro. Todo él despide un mismo zum- 
bido irregular e hiriente, zambido que penetra en nos- 


otros, que está en nosotros mismos y nos rodea a la 
vez por todas partes —por arriba, por los lados—, y 


aun parece surgir de la misma tierra, mancha apagada 
allá abajo. Todo el aire es zumbido, y todo él es luz: 
luz azul, blanca de puro azul, cegadora... Y arriba y 
abajo, y “abajo y arriba, chispas de luz que cruzan y se 
entrecruzan con un seco tableteo y un desperezarse 
largo de su runruneo. Y en cada una de elsas. chispas, 
hecho uno con ellas carne de la carne de sus hierros, 


vida de la vida de sus motores, un hombre. Arriba y 


abajo se pierde, la estela luminosa de las chispas; arri- 
ba y abajo ellas vuelan dóciles a la voluntad de los qu= 
son ya ellas mismas. Todo el aire zumba y es como una 
inmensa y vibrátil campana de luz que se hubiera vol- 
- cado sobre nosotros, 


o * ok 


Ahora, en el Aerodromo, un hombre al pie de su 
“aparato jadeante, Un hombre joven que sonríe. Un día 
escribirá de su combate que fué el mejor homenaje a 
su Patrona: la Santa Virgen de Loreto. Esto suceidió 
en la guerra de España. El hombre, ¿no le conocéis?, 
se llamaba Joaquín García Morato. 


+ oo 


Años arriba, ¿queréis? La escena está ya perfec- 
tamente encerrada en tiempo y en espacio. Tiempo, 
el 17 de diciembre de 1903. Espacio, una colina olvida- 
da en la Carolina del Norte, en la costa oriental de los 
Estados Unidos; una colina que llaman en el país Kill 
Devil Hill, que en claro y entero castellano nosotros 
llamamos Colina de Mata al Diablo; 17 de diciembre 
“de 1903. En la colina de Mata al Diablo cinco hombres 
esperan.. El día anterior les ha llegado a las gentes de 


- cinco leguas a la redonda—granjeros, senc/llos granje- . 


ros nada más-—una invitación extraña de esos no menos 


Primer premio de “Historia y Ltteratura”, 
de nuestro segundo concurso de artículos. 


extraños fabricantes de bicicletas, que hace años p:er- 


den su tiempo y su dinero en lanzar al a're cometas y 


en idear, encerrados en su barracón noche y día, día y 


noche, artefactos no tan raros como ellos mismos, “¡Ma- 
ñana se volará!”—aseveraba categóricamente la evitas 
ción—., Mañana, es decir, hoy 17..., ¿se volara? Por si 
acaso, los más de los granjeros se han quedado en sus 
granjas, y sólo están estos cinco espectadores, por Sl... 
Pero no, no creen tampoco demasiado. 17 de diciembre: 
hoy, hoy precisamente se volará. En la mañana gris y 
fría sólo hay dos personas que piensan que así será; 


_ precisamente estas dos que aparecen ahora junto a su 


disforme aparato, muy apretados los labios y muy firme : 
la mirada. ¿Muy firme? ¿No habrá siqu'era alguna 
sombra de temor? El viento barre a placer la desnuda 
colina. Amenaza destruir el aparato, ¿Temor? Si lo 
hay, ¡se domina! ¿Ahora? ¡Ahora! Una última m'rada 
de los dos nato y el avión se eleva, Un. segundo, 
dos, tres... El viento le bambolea, pero el frág'l apa- 
rato se mantiene firme. Cuatro, cinco... El avión con- 
tinúa en el aire: no a mayor velocidad de la de un hom-. 
bre, pero continúa. ¡Bien por Orv'lle! Seis, siet2z... 
“: Hurrah!” Los hombres—cinco y Wilbur Wrigth-— 


corren hacia el punto donde el aeroplano pllotado por 


Orville Wrigth ha terminado, tras doce segundos, su 
primer vuelo. 


Aún más atrás, si gustáis. Del siglo XX al XVIII. 
De los Estados Unidos a Francia, y en la Francia, a 
una pequeña población provinciana, En Montpellier, 
empelucado y solemne—aún es el tiempo de las buenás 
formas, y faltan sels años. para que llegue la Revolu- 
ción, y, entre picas y “cá ira”, se vayan abajo—, Este- 
ban Montgolfier lee la traducción, recién publicada en 
Francia, de la obra de Priestley sobre “Las diferentes 
clase del aire”. Esteban es metódico, reflexivo. Este- 
ban tiene un See José. ¿Extravagante? Algunos 
le tienen por tal. Nosotros diremos sencillamente: 
osado. En todo caso, un exacto complemento de su 
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hermano. Este, al menos, lo cree así, y cuenta por eso 


con aquél para la idea que al leer a Priestley va conci-. 


biendo, Esta vez la idea es singularmente fecunda. ¿No 
podrá ser una realidad el sueño de elevarse en el aire 
utilizando un gas más ligero que el aire mismo? Este- 
ban Montgolfier concentrá su atención. Ese, ése es el 
camino. ¿No podrá ser ese gas el mismo aire calentado? 


Ahora estamos en 1783 y len la misma Francia, 
pero en otra ciudad: Aviñón. José y Esteban Montgol- 
_fier lanzan al aire un globo inflado con aíre caliente, y 
el globo se eleva. Es un globo pequeño, de dos metros 
cúbicos de cabida. ¿Pequeño? Ya crecerá. En Anonay 
lo repiten; esta vez al aire libre. El globo se eleva a 
trescientos metros y acaba cayendo en una colina cer- 
cana. El 4 de junio de 1783, otra experiencia: en la 


AS 


Ell vuelo de Orville Wright el 17 de diciembre de 1908. 


plaza de Anonay, un globo de doce metros de diáme- 
tro llega en diez minutos a quinientos metros: 1783... 
Sobre un tiempo que aún animan minuetos y viejas, 
cadenciosas formas de vida, el globo eleva su disforme 
y asonante figura, José y Esteban Montgolfier han 
triunfado. | 


mm EL HOMBRE, A LA CONQUISTA 
| DE LA NATURALEZA 


Estos son sólo—ya lo sabéis—tres jalones de una 
historia, Tres jalones muy conocidos, como lo es la 
aventura maravillosa de volar. Pero ya veis, yo no me 
hallo culpa en que sean los más conocidos, ni en que 
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lo sea la misma historia, precisamente por ser la más 
fascinadora que jamás se haya escrito. Por una parte, 
la más reciente. Cuando los Wrigth, graves señores 
de alto cuello duro y encopetadas señoras encorseta- 
das iban, una vez a la semana, a embobarse ante el ci- 
nematógrafo, recién inventado por los hermanos Lu- 
miére, o se atrevían a escalar, bien provistas ellas de 
velos flotantes y ellos de espesas gafas ahumadas, los 
primeros automóviles que un mundo aún hecho al vai- 
vén armonioso y acompasado del vals contemplaba es- 
tupefacto, se hablaba ya en voz alta' de socialismos; 
pero aún anarquistas rusonianos, pálidos y desmelena- 
dos, acaparaban la truculencia mundial, y pese a ellos, 
aún era el de la vida un ritmo apacible y cortés, tran- 
quilo y enchisterado. Pero, por otra parte, es esa his- 
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toria la más antigua. Es verdad que la hazaña de los 
Wrigth fué sólo hace una cuarentena escasa de años, 
es decir, nada para la andadura del tiempo, aunque para 
la andadura de este tiempo pueda ya ser algo; pero es 
que la hazaña de los Wrigth, como, si lo queréis, la de 
los Montgolfier, só:o marca el principio del remate de 
la historia, Si queréis buscar el origen... seguid, seguid 
años y siglos arriba, y en el principio de los tiempos, 
donde el tiempo mismo. empezó a ser, lo encontraréis. 
“Y echóles Dios su bendición, y dijo: Creced y multi- 
plicaos, y henchid la tierra, y enseñoreaos de ella...” 
(Gén, 1, 28). Ahí, en el principio del Génesis, es el prin- 
cipio de nuestra historia. Una larga y fatigosa suce-' 
sión de siglos en los que el hombre, mínimo y débil, 
fué poco a poco, sin descanso, avanzando en ese mun- 


. 


- Marzo 1948 ' 


do que se le: cerraba hostil, retrocediendo a veces, pero 
ganando luego lo perdido; deteniéndose en ocasiones, 


pero acelerando después su marcha, y siempre, siem- 


pre, avanzando. Cuando las primeras máquinas de va- 


por aparecieron resollantes en la región minera de 


Cornwalles, las gentes se apartaban recelosas de aque- 
llos “demonios negros”. “No huyáls—se les dijo—; no 
son “demonios negros”, sino ángeles, “Angeles de hie- 
rro”; hechos por el hombre y pára el hombre.” Eso 
era ¡en el tiempo en que alboreaba el maquinismo y en 
- que se quería vislumbrar en él, mesiánicamente, la re- 
- dención de la Humanidad, entre librecambismo, demo- 

cracia panfilona y silbar estrepitoso de parsimoniosas 
locomotoras, La redención que habían de traernos hie- 
rros y tornillos no llegó, pero la historia continuó. 
Esta vez vuelta, no ya sobre la tierra, simo hacia el 
cielo, Y así fué, en un día frío y gris de principios del 
siglo, en una desierta colina de la costa oriental de los 
Estados Unidos, el primer vuelo de los hermanos Wil- 
bur y Orville Wrigth, fabricantes de bicicletas. 


LA OFENSIVA DE LAS BURLAS 


Mas no es de esa vertiente, luminosa y radiante, de 
la que ellos están, de la que aquí vamos a hablar. Sino 
de la otra: zona oscura que, a manera de sombra inse- 
_parable, la acompaña desde sus principios, ¡Qué fácil 
hoy creer! Tanto, tanto, como difícil ayer. Cuando a 
las cobardes razones del corazón se aliaban razones 
- que eran ciertamente de la razón; cuando todo estaba 
del lado de los prudentes, de los razonadores, de los 
- críticos, de los objetores, pues de ellos hablamos, ¿Sa- 
béis quién movió a los dos oscuros fabricantes de bi- 


cicletas a marcharse cierto día a cierta colina olvida-. 


da? Esto: una noticia perdida en un periódico, que de- 
cía así: “Berlín. El fabricante de 'máquinas Otto Li- 
lienthal, que hace años estaba ocupado en el absurdo 
ensayo de construir una máquina de volar, se cayó el 
domingo desde una altura de quince metros, al dar 


un salto en su aparato desde una co:ina, y se fracturó 


la espina dorsal.” Pero esto, que a ellos les llevó a otra 
colina, a los más sólo les movió a menear sesudamente 
la cabeza al leer la nueva en la hora sensata del des- 
ayuno y a arrebujarse frioleramente en las mantas de 
su comodidad. Porque ¿no era lógico que ese loco se 
seas un día la espina dorsal? 


No es mal ángulo, ni desusado, el de la sombra para 
apreciar debidamente el esplendor de la luz. No será, 
pues, mal ángulo lel de esa sombra de los prudentes, 
de los razonadores y de los tibios, para comprender en 
su plenitud la grandeza de quienes, solos contra co- 
rriente, islotes perdidos ien riadas de incomprensiones, 
supieron alzar su fe. Y al cabo, triunfar. Descuidad: 
que si éstos no faltan, menos faltarán aquéllos. “Toda 
invención trascendental tropieza -en sus comienzos con 
una hostilidad más o menos enérgica de la masa so- 
cial: la inercia de las células cerebrales se opone al 
progreso humano, y por ello es necesario, antes de que 
un nuevo descubrimiento pase a ser práctico y corrien- 
te, realizar el trabajo preliminar de darlo a conocer, de 
vencer inercias espirituales, de crear ambiente, en una 
palabra.” Lo escribió el hoy General Kindelán en 1916. 


| míticos 


_la mancha opaca de los 


“nuestro pasmo embobado de niños—. 
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Casi dos siglos antes, hacia 1710, podía leerse en nues- 


tra España un romance titulado “Icaro y Dédalo. Ne- 


ctedades de tontos y aviso de cuerdos”, y en él, esta 
prevención para los 


Necios que el Vando seguís 

de un Icaro a quien le dieron 
Dédalos de ingratitudes 

las plumas para sus vuelos... 


tras la que se contaba la desastrosa muerte del man- 
cebo, y venía, sentenciosa, la moralej ja: 


Siendo el erizado mar 

de tanto horror monumento, 
a cuyo sepulcro aspiran 
siempre tiranos anhelos... 


Pero esto—me diréis—era antes de los Montgolfier.. 
Me lo diréis en vano. Esa que bien puede llamarse re- 
acción antiheroica, es de siempre, y ni aun ante la mis- 
ma evidencia se rinde. Y así, yo puedo contestaros: es 
que después de los Montgolfier, en 1788, y también en 
España, un tal Domingo de Ugena, presbítero, escribía 
en su “Entusiasmo alegórico o Novela original intitu- . 


lada...”, como no nos importa, que “son las alas de la 


máquina aerostática invención ingeniosa resucitada por 
los franceses para andar por la región del viento; pero . 
de la que hasta ahora no se ha sacado más utilidad 
que romperse las piernas y desbaratarse los cascos...” 
Y. aun después, añadirée, casi un siglo después, en 1866, 
ruedan de mano en mano por Madrid unas aleluyas 
—esas inefabies aleluyas que aún alcanzó a admirar 
, y en una de ellas 
se representa un globo, y al pie, descontoladora: la 
leyenda ingenua: 


- - Temerario y más. que bobo 
es el que Eos en un globo, 


Temerario y más que bobo es, aun hoy, para no 
pocas gentes, el que sube en un avión, aunque se altere. 
el consonante. Temerario y más que bobo lo era para 
los más el que en los tiempos heroicos de la Aviación 
—cuando en España, en 1912, por ejemplo—-se arries- 
gaba a subir en uno de aquellos primeros aparatos que 
vió nuestro cielo, o después, en cualquiera de los ya 
Bréguet, de nuestras primeras campañas 
africanas—harcas al acecho de los blocaos, que habrían 
de socorrerse a fuerza de suplir el hombre lo que aún 
a la máquina no podía exigírsele—. Temerario y más 
que bobo... Pero no sólo el que sube por los aires. Para 
“prudentes”, todo aquel que 
intente “hacer”, lo es, Es claro que entre estos ilumi- 
nados que “hacen” están todos los farsantes; pero es 
cierto también que todos los innovadores están entre 
los Buminados. Y que, en todo caso, más vale irse con 
éstos que con. los “prudentes” de las objeciones, Que 


-—lo repito—no son exclusivos de ninguna parte. Tam- 


bién los conocemos en la historia. En ese ¡empeño que 
es ésta por vencer la tendencia animal, casi vegetal, a 


la disgregación y a lo local, con la unidad, ellos están 


siempre del lado de allá: del del individuo frente a la 
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.sociedad; de la aldea frente a la“urbe; de la tranquili- 
dad a toda costa, contra el deber de hacer historia... 


.. Busque muy enhorabuena 
el mercader nuevos soles; 
yo, conchas y caracoles 
entre la ¡menuda arena... 


ya 


Por Góngora ha hablado ahí la prudencia. No 
arriesgarse, no obrar, conformarse... Son razones de 
todos los hombres y de todos los tiempos. Si se esgri- 


men ante el quehacer histórico, ¿no habrán de rebotar 


ante esa otra aventura, la aventura por excelencia, que 
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ner la vida.en una jugada en que a cada vuelta espera 
la muerte, vertical, cierta, implacable... Les basta con 
saber que al pie pueda esperarles una gloria como la 
que en Griñón, en esta tierra seca de España, rinde 
muda guardia a una laureada sobre unas alas rotas. 
¿Estará de más volverse hoy a quienes en el balbuceo 
de la conquista del aire presintieron ese vivir, y sobre 
todo sintieron, y más que nadie, la soledad tremenda 
de la incomprensión? Si es tan fácil trazar la historia 
del sentimiento antiheroico en la historia política, ¿será 
más difícil o menos provechoso trazar la de ese mismo 
sentimiento en su lucha contra quienes antes que nadie 
soñaron conquistar al aire? 


El biplano de Otto Entienthal, 


es volar? Aun en este tiempo nuestro, cargado de his- 
toria y de ímpetu despeñado en torrente, en que se 
hace sangrante realidad la dura profecía de hierro y 
de fuego de Oswald Spengler, la máxima encarnación 


del peligro está para las gentes en el aire; ¿qué no 


había de suponer éste para el bobalicón Ochocientos 
cuando aún la sociedad dormía en su paraíso liberal y 
progresista, con chistera y Parlamento, chimeneas y 
democracia, y el ritmo del vivir era quieto y apacible, 
como para leer en cualquier “home” confortable el ca- 
sero soneto de Plantino? La “bonheur de ce monde”... 
Para nosotros, antes que esa felicidad recoleta y co- 
barde, impera el deber, A la vida sabiamente adminis- 
trada en dosis sucede la vida apurada en un sorbo: el 
aviador, que es no ya estabilidad, sino dinamismo, gen- 
te que ya no ve sus días como áurea med'ócrita, sino 
como arco tenso al sacrificio: siempre dispuestos a po- 
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Pues esa historia—indirácto homenaje a aquellos 
sobre los que más pesadamente descargaron las bur- 
las—existe. ¿Desde cuándo? Id a buscarla donde los 
principios mismos de la zona luminosa. ¿Donde ésta? 
En 1783, dijimos, con los Montgolfier. ¿Donde aqué- 
lla ? Leed, leed 'estos versos, que ya por 1784 circulan, 
malérolos de mano en mano: 


Yous venez de Lyon, parlez-nous sans mystére; 

le globe, est-il parti? Le fait est-il certain? 

—Je Pai vu! Dite-nous, allait-i1 bien grand train? 
S'il allait!... Oh, monsieur, il allait ventre á terre! 


Menos malévolos, sin embargo, que este otro gra- 
bado que tengo ante mí. Es del tiempo de las mongol- 
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fieras. Era rara entonces la fiesta pública que no ter- 
- minara con una ascensión. Había modas a lo globo, a 


lo montgolfyer, a lo carro—que éste era el nombre con 


que también se conocian—, Pero tras este primer es- 
tallar del entusiasmo, pronto asoma la crítica helada. 
Hela aquí en este globo del grabado, con cañones, cas- 


tillos, barcos, casas, un órgano para avisar a los posi- 


bles habitantes de la luna, paseos, ejércitos... Y su 
- anuncio al pie: “Inventado para la felicidad del géne- 
ro humano, este globo partirá incesantemente para las 
escalas de Levante”; y el canto de las excelencias de 
este pequeño mundo aéreo, en el que “los unos esta- 
rán de baile, los otros rezarán; los unos comerán, los 
otros ayunarán...” Burlas, risas... El entusiasmo fué al 
principio: cuando los gentiles hombres echaban mano 
a la espada por si vos o yo subimos con Pilátre en su 
slobo. Ahora ya asoman razones. Son las que aconse- 
jaron a Luis XVI, escrupuloso y timorato, negar su 
real consentimiento para la ascensión primera de Pi- 
látre de Rozier y Arlandes, en vista del peligro, A lo 
más, que vayan dos condenados a muerte. Tanto daba, 
¿verdad?, una muerte como otra: y la de horca no era 
menos cierta, ¿no es así?, que la de elevarse en un 
globo de papel y tela, sin válvula para bajar a volun- 
tad, sin lastre, sin barquilla, y con un solo pasillo o 
galería circular a su alrededor, casi llena de paja con 
que .alimentar la horrilla encendida precisamente de- 
bajo. Claro que Pilátre y Arlandes lograron que no 
fueran dos condenados los primeros señores de Ja 
atmósfera; pero las burlas o las razones continuaron. 
Los aldeanos de Ecouen creen que el globo de Char- 


les es la luna, Cuando después le ven abatido, se ven- 


gan de su miedo destrozándolo y arrastrándolo a la 
cola de un caballo durante una hora. Ante ese pue- 
blo, que ora se prosterna, supersticioso, ante esos anun- 
cios de los “demonios negros”, ora los pulveriza, en- 
colerizado, el Gobierno de Su Majestad el Rey de Fran- 
cia ha de lanzar una proclama: 


“AVISO AL PUEBLO SOBRE LA ELEVACIÓN DE 
LOS GLOBOS EN EL AIRE 


Se 'acaba de hácer un déscubrimiento que el Go- 
bierno: ha juzgado conveniente dar a conocer para pre- 
venir los temores que pudiera ocasionar en el pueblo... 
Cada uno de aquellos que descubra en el cielo algún 
globo semejante, que presentan la forma de una luna 
oscura, esté advertido. de que, lejos. de ser un fenóme- 
no espantoso, no és más que un aparato compuesto de 
tela de seda o de algodón forrada ide papel, que no pue- 
de causar daño alguno, y el cual sé puede presumir que 
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masa ante el individuo genial —despertaba en aquellos 
mil burlones. Burlas, carcajadas, críticas, fáciles chis- 
tes, son también el “leit motiv” de estos años prime- 
ros en que el hombre intenta conquistar el aire en frá- 
giles montgolfieras. ¿Siempre? Por fortuna, hay, ju”- 
to a los inventores, quienes creen en ellos, y los hay, 
por ejemplo, en nuestra España, | | 


DE LOS MALOS VERSOS DE 
MONASTERIO AL FRAILE VO- 
LADOR DE LISBOA | 


Así, hacia el año del Señor de 1783, aparecía en 
cualquier ciudad de España—según puede leer quien lo 
quisiere, en la “Historia bibliográfica e iconográfica de 
la Aeronáutica en España, Portugal, Países Hispano- 
americanos y Filipinas”, de Vindel y Díaz Arquer—la 


poesía “La Machina aerostática”,. que su autor, un cier- 


to don José de Vieira y Clavijo, escondido tras el seu- 
dónimo de Diego Díaz Monasterio, presentaba como 
adición al poema de “Los Ayres fixos”, por él publica- 
do tres años antes. La adición o coletilla de 1783 fué, 
que nosotros sepamos, si no la primera, sí la última. 
En ella, el poeta, grandilocuentemente—y... dicho sea 
con todos los respetos, un mucho pedestremente—, aco- 
mete, brio0so, en la primera estrofa, con que 


_Nuévo prodigio el ánimo arrebata. 
Vuelve, Musa, a inspirarme, y la voz mía 
más firme cantará la invención grata 

con que el mortal, por colmo de osadía, 
desdeñando la tierra, vuela, y trata 

de acometer la etérea Monarquía, . 

donde hasta aquí réinaba sola Juno, 
fiera: de ser más libré que Neptuno... 


Sobre que la lvlusa llegara, cábennos hoy. dudas; : 
pero de que Monasterio supo, aun sin Musa, escribir- 
se veintitantas densas estrofas, no es posible dudar: 
ahí están, para que quien quiera las cuente, En tal 
caso, quien lo haga, al llegar al final se encontrará con 
el postrer verso esperanzado: . 


a 


.. Ved de otro Non plus ultra el vencimiento... 


1783—nño lo olvidemos—es el año en que se escri- 
ben estos versos. El año también en que José y Es- 


- teban Montgolfier, en Anonay, lanzan su globo de pa- 


algún día tendrá varias aplicaciones útiles a las nece- 


_Sidades de la sociedad. 
Leído y aprobado. 
3 de setiembre de 1783.—De Sauvigny.” 


Cuando Watt y Boulton, su socio, instalaron en 
Londres el primer molino de vapor, la multitud, el 3 de 
marzo de 1791, lo asaltó y lo destruyó. Cuando un cier- 
to Denis Papin, “conocido charlatán, tenido en opinión 


de algunos como inventor”, ensayó ¡en Cassel su má- . 


quina submarina, una carcajada unánime de mil espec- 
tadores rubricó un fracaso que no a él, sino a un mero 


accidente fortuito, era debido. Pero era preciso que en 


él se aupara el oscuro sentimiento de rencor que la 


conciencia de su inferioridad—de la inferioridad de la 
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pel, inflado con aire caliente; el año en que Pilátre de - 
Rozier y el marqués de Arlandes van en globo desde 
los jardines de la Muette al cerro de Cailles, en París; 
el año, pues, en que se inicia verdaderamente la con-' 
quista del aire. Nuestro bueno de Monasterio escribió 
sus versos precisamente vuelto a Francia y a lo que 
en Francia sucedía. Apenas apurada la primera estro- 
fa, nos espera en la segunda el propio Montgolfier, al 
principio sólo abocetado | 


.. MAs llega un hombre ya que del sonrojo 
- vengando la razón, muestra el talento... 


pero en seguida, en la estrofa siguiente, 


directamente 
señalado... E E 


e. Tú, Montgolfer, tú, fuiste el primero... 
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y con la narración circunstanciada de las tormentas y 

huracanes con que la “aérea Potestad, llena de envi- 
. . q e . - : ? : 

dia”, recibe a los intrépidos azronautas que intentan 


«+ Sin brújula, timón, remo, ni antena, 
pisar las torres y pasar el Sena. 


Mas nusstro poeta no 'hub'era necesitado ver, como 
vió, pisar y pasar, para creer. No necesita, por ejem- 
plo, ver nada para cantar que 


Bien podrá ser que un día la Fortuna : 
vea: nacer otro Colón segundo 

- que emprenda mavegar hasta la Luna 
como aquél hizo viaje al Nuévo Mundo, 


Y es que—otra vez—los versos son de 1783. Y 1783 
es el siglo XVIII. Y el siglo XVIII es el siglo de la 
razón. En gran parte, para su desgracia, En pequeña 
parte, para su dicha. Pues—circunscribiéndonos a esta 
parte dichosa—del prescindir de lo sobrenatural, que 
es tónica del tiempo de Voltaire, le vino al hombre un 
fortalecimiento de la fe en sí mismo. Todo le parece 
a su alcance; y, más que nada, el mundo que le rodea, 
Se viaja; se leen ávidamente narraciones de países le- 
Janos; privan en París cuentos chinos y cartas persas. 
Y, sobre todo, se investiga; que es como viajar verti- 
calmente, profundizando ¡en los misterios de la tierra 
más que midiendo su anchura, “Hay que medir todo 
lo que pueda medirse e intentar hacer mensurable todo 
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el prodigioso avanzar de las conquistas naturales que 
había de culminar con la del espacio aéreo, ¿Quién du- 
daba de ello? Era la nueva “carrera de las ciencias” 
de que hablara Fontenelle; en un siglo en que tantas 


- maravillas se presencian, ¿podrá dudarse de alguna? ' 


lo que no lo es”, proclamó Galileo. Se le escucha. Ya 


no más misterios. ¡Qué no podrá la razón! -En París, 
el “Journal des Savants” escribe que “desde que los 


- matemáticos han encontrado el secreto de... hacer en- 


trar en los gabinetes de las damas los términos de una 
ciencia tan sólida y tan seria como la matemática..., se 
dice que el imperio de la galantería está en decaden- 
cia, que no se habla allí más que de problemas, coro- 
larios, teoremas, ángulo recto, ángulo obtuso, romboi- 
des, etc.” Hoy empezamos a apreciar en su justo lu- 


gar el papel de la ciencia: que, con ser mucho, no lo 


es todo. Las empelucadas gentes del setecientos, como 
luego las enchisteradas del .ochocientos, sí creían lo 
último, en general; y quizá por ello, esa ilusión que 
hoy nos parece ingenua del progreso indefinido, logró 
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¿Qué de extraño, pues, que en esta España, que desde 
1697 tiene, por ejemplo, en Sevilla una Sociedad de Fí- 
sica y Medicina experimental, un poeta cante de “otro 
Non plus ultra” el vencimiento y crea en “otro Colón 
segundo que emprenda navegar hasta la luna”? 


¿Que no concuerda la fe que aquí describo con las 
burlas que antes narré? Riman, si pensamos en aqué- 
lla como patrimionio de una minoría y en éstas como 
propiedad de los más, prontos ciertamente a entusias- 
marse, pero aún más prontos a destrozar el aparato 
del inventor fracasado y a destrozarlo a él mismo, a 
fuerza de rechifla, si fué lo bastante listo para Hbrarse 
de ser apaleado, no ya moral, sino materialmente, En- 
tre aquéllos siguen los creyentes, En Francia, por ejem- 
plo, donde un Lignet, en sus “Anales políticos del 
siglo XVII”, llegó aún más allá que nuestro pedes- 


tre Monasterio, y en vez de desear un “Colón segun- 


do”, lo señaló concreto, real y tangible: Pilátre de Ro- 
zier. Y fuera de Francia, y antes que Monasterio, y que 
Lignet y que los propios Montgolfier... 


Hoy, en 1942, no es difícil conocer-el papel mili- 
tar de la Aviación; no era tan fácil predecirlo a prin- 
cipios del siglo XVIII; y sin embargo, es entonces 
cuando el jesuíta Bartolomé Lorenzo de Guzmán pu- 
blica la máquina por él descubierta, con la cual “se 
puede viajar por el aire mucho más rápidamente que 
por tierra o por mar”, y con la que podrían “recorrerse 
en un día más de O ientas leguas” y “llevar cartas 
para los Ejércitos en los lugares más lejanos..; sacar 
de las plazas sitiadas las personas que se quiera sin 
que el enemigo pueda impedirlo”, Pero el jesuita sabía 
que fe sin obrás poco vale, y el 8 de agosto de 1709, 
ante el Rey de Portugal, ensayó un globo con el que 
“subió suavemente a la altura de la Sala de Embaja- 
dores, y descendió del mismo modo”, setentá y cuatro 
años antes que los Montgolfier. Si creyente era el au- 
tor de la “La Machina aerostática”, creyente, y en más 
alto grado, era “O Voador”, como lo llamaba el pueblo. 
de Lisboa, | 


(Continuará.) 
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Noticiario 





Grupo de Escuelas de Le- 
vante. 
Base Aérea de San Javier. 


El día 6 de marzo del actual, y previa 
autorización de la Superioridad, se efec- 
tuó en la Base Aérea de San Javier ¡el 


a o ES 


e 


» cu 





Lia fiesta de la Jura, que resultó bri- 
llantísima, dió comienzo a las 11,80 de la 
mañana. Momentos antes llegó en vuelo 
desde Madrid el Excmo. Sr. General Di- 


rector general de Instrucción, el que in- . 


mediatamente pasó revista a las fuerzas, 


- que en perfecta formación se hallaban si- 


tuadas en la plaza de Armas de la Base, 


acompañado del señor Teniente coronel 


El General Gonzalo pasando revista a las fuerzas en la plaza 
de Armas. 


acto solemne de la jura de Bandera por 
- los 161 alumnos de la Escuela Inicial Mi- 
litar y Aérea, que en la actualidad se 
encuentran efectuando el curso premili- 
tar de pilotos de complemento. 

Al expresado acto asistieron invitadas 
las autoridades militares y civiles, con- 
curriendo, entre otros, el Excmo. Sr. Di- 
rector general de Instrucción, don Luis 
Gonzalo Victoria, el que además osten- 
taba la representación de S. E. el Minis- 
.tro del Aire. El Coronel segundo Jefe de 


la Región Aérea de Levante, don Julio - 


García de Cáceres, ostentando la repre- 
sentación del Excmo. Sr. General Jefe 
de la citada Región, y Coronel Jefe del 
Estado Mayor de la Región Aérea de Le- 
vante, don Martín Elviro. El ilustrísimo 
señor Comandante de Marina de Cartage- 
na, en representación de S. E, el Capitán 
General del Departamento Marítimo. Ex- 
celentísimo señor Gobernador militar de 
la plaza de Cartagena y señores Corone- 
les Jefes de los Regimientos de Artille- 
ría de Costa núm. 3 y de Infantería nú- 
mero 34, de la Base maval. Capitán de 
Corbeta: don Manuel Pasquín, en repre- 


sentación del Excmo. Sr. Comandante Ge- ' 


neral del Arsenal de Cartagena. Señor 


. Alcaide de San Javier y otras distingui- 


das personas. Asimismo fueron invitadas 
las familias de los señores Jefes y Oficia- 
les, las cuales ocuparon una tribuna ¡pre- 
parada al efecto, asistiendo igualmente 
gran cantidad de la población civil de la 
“localidad. 


don Luis Llorente, Jefe del Grupo de Es- 
cuelas, y demás Jefes y Oficiales, A con- 
tinuación dió comienzo el acto con la ce- 
iebración del santo sacrificio de la misa 


» 





rencia el Teniente coronel, 
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Previamente el señor Comandante ma- 
yor, don José Caramazana Sáez, junto a 
la Bandera, dió las voces de ritual: y alo- 
cución de ordenanza, y a continuación, 
desfilando de a uno, juraron todos la en- 
seña de la Patria, 

Al terminar, todas las fuerzas se dis- 
pusieron para el desfile, cuyas Unidades, 
al mando del Capitán de da Escala" del 
Aire don Carlos de Caytro y Cavero, lo 
efectuaron de forma brillantísima, que- 
dando bien patente la perfecta disciplina 
y espíritu militar de todas las fuerzas en 


- general, 


Después, y en el salón de actos, se re- 
unieron todas las autoridades e invita- 
dos, siendo obsequiados con un vino de 
honor ¡por el señor Teniente coronel Jefe 
del Girupo de Escuelas, 

A las catorce horas se les sirvió a 
los alummos una comida extraordinaria, 
a cuyo acto: asistieron las autoridades, 
jefes, oficiales y profesores, reimando' 
gran alegría entre todos. 

A la tropa le fué servido igualmente 
un rancho extraordinario, 


Interesante conferencia sobre 
“Investigación: Aeronáutica” 


En el salón de actos del Consejo Su- 
perior de Investigaciones Científicas, y 
organizado por el Instituto Nacional de 
Técnica Aeronáutica, con la asistencia 
del Excmo. Sr. Ministro del Aire, del 
Jefe de la Escuela Superior del Ejérci- 
to, Teniente general Kindelán; del Ge- 


neral jefe del E. M., don Eduardo Ga- 


llarza; Generales Aymat, Roa, Luque; 
numerosos jefes y. oficiales del Ejército 
del Aire y destacadas personalidades de 
la Ciencia española, desarrolló una inte- 
resantísima .y bien documentada confe- 
Ingeniero 
aeronáutico alemán, doctor Lorenz. 

Fué presentado el destacado hombre de 


Un momento del brillante desfile en la Base aérea de San Javier. 


en el altar artísticamente instalado al 
efecto. Terminada ésta, y previas las for- 
malidades reglamentarias, se procedió al 
acto de la jura por los señores alumnos. 
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ciencia por el señor Csronél Lafiba, di- 
rector del INTA, miembro del Alto Es- 
tado Mayor y profesor de la Escuela de 
Ingenieros Aeronáuticos. 


M arZO 1913 


El vasto y sugestivo tema (“Investiga- 
- ción aeronáutica”) fué desarrollado con 
acertado juicio sintético ante la imposi- 
bilidad material de reducirlo a los estre- 
chos límites de una conferencia. Después 
de una breve ojeada histórica sobre los 
precursores y fomentadores de esta nue- 
va ciencia, así como del progresivo des- 
arrollo de los centros de investigación 
aeronáutica, entra el señor Lorenz en la 
exposición concreta, de. los maravillosos 
resultados obtenidos por esta paciente y 
abnegada labor dde ingenieros y hombres 


de ciencia, no solamente en el campo de 


_la Aeronáutica, sino en otros muchos re- 
lacionados más o menos directamente con 
aquél. La aeronáutica, mecánica de vue- 
lo, meteorología, óptica, armamento, re- 
sistencia de materiales, fabricación de 
materiales sintéticos, son poderosamente 
-Impulsadas en los numerosos y bien do- 
tados centros de investigación y experl- 
mentación, y la técnica constructiva, re- 
mnovada constantemente, es puesta al día 
para obtener el máximo rendimiento. 

Numerosas fotografías y películas 
ilustraron al auditorio sobre la organiza- 
ción y montaje de estos centros, así co- 
mo de su labor creadora. Los últimos re- 
sultados experimentales obtenidos en el 
- campo de batalla son estudiados minucio- 
samente para extraer de ellos las conse- 
cuencias necesarias y lógicas para el des- 
arrollo futuro de armas, aviones, equipos 
de radio, instrumentos, etc. 

Por último, bosquejó el señor Lorenz 
el ensamblamiento actual de toda la labor 
investigadora de los diferentes centros 
alemanes para obtener el máximo rendi- 
miento de esa labor ¡creadora de los téc- 
nicos y los hombres de ciencia en su gl- 
gantesca aportación a la victoria final. 
Unas personales y valiosas consecuencias, 
obtenidas durante los años de estre- 
cha convivencia y relación con estos cen- 
tros y su labor, puso fin a la magnífica 
disertación del señor Lorenz. . 


Las Academias del Ejército 
del Aire se reúnen en Getafe. 


Con motivo -de la participación en el 


Desfile de la Victoria, las diferentes Awca- . 


demias del Ejército del Aire se reunie- 
ron el pasado día 31 de marzo en Ge- 
tafe para asistir a un almuerzo ofrecido 
“por el Excmo. Sr, Ministro del Aire. Acu- 
dieron al acto el General Jefe de la Re- 
gión, don Joaquín Gallarza; el General 


Jefe de Estado Mayor, don Eduardo Ga- 


llarza ; el Director General de Instrucción, 


” 
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La capilla ardiente, 


General don' Luis Gonzalo; los Generales 
Aymat, Luque, Roa, Acedo, y numerosos 
Jefes y Oficiales del Ministerio y la Re- 
gión. En un hangar preparado al efecto 
se alojaron todas las fuerzas, 'a las que 
el General Jefe de la Región dirigió unas 
sentidas y emocionadas palabmas recor- 
dando el acendrado espíritu de compañe- 
rismo y colaboración que debe presidir 
todas las acciones para obtener de ellas 
el máximo rendimiento. Ensalzó el mag- 
nífico espíritu del Ejército del Aire, y 
concluyó dando los” gritos de ¡Viva el 
Ejército! y ¡Viva Franco! A continua- 
ción, y en alegre y simpática confrater- 
nidad, se sirvió una sobria comida. 

A las cinco de la tarde se presentó 
el Excmo. Sr. Ministro del Aire, que fué 


recibido con todos los honores, quien re- 


vistó las fuerzas, presenciando seguida- 
mente su brillante y marcial desfile, 


Fallecimiento y entierro del 
Embajador de Alemania. 


El día 22 de marzo, y tras rápida en- 
fermedad, murió en Madrid el Embaja- 
dor extraordinario y plenipotenciario del 
Reich alemán Exemo. Sr. Hans Adolf von 


Moltke, hijo de Fiederico von Moltke, que. 
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fué Ministro alemán de Negocios Extran- 
jeros; su apellido ya íntimamente unido 
a toda la historia de Alemania. 

Precisamente falleció el mismo día que 
la Colonia alemana de Madrid celebraba 
un «acto en memoria de los Caídos de la 
Legión Cóndor en nuestra Cruzada. 

De la: clínica dónde murió fué trasla- 
dado al Hogar alemán, donde camaradas 


- del partido Nacionalsocialista, de Alema- 


nia lo velaron. ; + 

El Teniente General Muñoz Grandes, 
Jefe de la Casa Militar de Su Excelen- 
cia, depositó en nombre de éste una «coro- 
na ante el féretro y rogó al Encargado de 
Negocios, Ministro Dr. Hencke, un ¡pues- 
to en la guardia de honor, como portador 
de la alta condecoración alemana de la . 
Cruz de Caballero de la Cruz de Hierro 


con Hojas de Roble. 


Por decreto especial se le rindieron los 
honores fúnebres que la Ordenanza se- 


“ñala para el Capitán Genéral del Ejér- 


cito que muere en plaza con mando de 
Jefe, o 

Asistieron el Ministro de Asuntos Ex- 
teriores, en representación del Caudillo; 
Gobierno, Cuerpo Diplomático, autorida- 
des y jerarquías. 

El enviado especia] del Fihrer, conde 
von Schulenburg, acompañó el féretro ha- 
cia tierras de Alemania. 
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' NAVEGACION AEREA, por el General 
Aymat. Tercera edición aumentada de 
la Editorial Labor.—¿06 páginas de 
21. X 2 cm., con 186 figuras, tres lá- 
minas Yy NUMETOSOS gráficos.—19%42. 


Dedicada a la memoria de los maestros 


de navegación Barberán y Haya, en nue- 


vo - formato e inmejorable presentación, 
nos dlega esta obra, que en sus ediciones 
de 1928 y 32 formaba parte de la Colec- 
ción de Manuales Técnicos Labor, com- 
pleta y fundamental en la materia, 

. Completa en sus cuatro partes: Obser- 
vación del suelo y Cartografía; Navega- 
ción a estima, con viento, brújula y sin 
visibilidad; Navegaciones astronómica y 
radiogoniométrica, y en ésta hasta la to- 
ma de tierra, no sólo mejoró en presenta- 


ción, sino que se remozó al aparecer con ' 


nueva y más extensa redacción en los ca- 
pítulos tan interesantes como el vuelo ¡sin 
visibilidad y todos los que componen su 


cuarta parte, dedicada a la Navegación 


radiogoniométrica, aparte de muchísimas 
variaciones de menor importancia que la 
ponen al día, entre ellas el estudio de va- 
riómetros, 'altímetros radioeléctricos, nue- 
vos mapas de la declinación magnéti- 
ca, según los últimos datos del Instituto 
Carnegie, los problemas cinemático-tác- 
ticos de intercepción, prácticos consejos 
al aviador perdido, los nuevos almana- 
ques astronómicos alemán y yanqui para 
áviadores, e incluso del de San Fernando, 


no publicado hasta después de su referen-' 
cia. Por cierto que en este aspecto, aun- * 


que afirma. el autor en el prólogo que la 
radio relegó a segundo plano el interés 
por la Navegación astronómica, conser- 
va, puesta también al día, la extensión 
de esta parte, que la guerra en los gran- 
des recorridos fuera de alcance o de dis- 


creción dela guía radiogoniométrica ha 


obligado a emplear. 

Sigue manteniendo los fundamentos, un 
tratadito completo de Cartografía, unos 
principios, claramente expuestos, de as- 
tronomía-práctica, etc., para que en toda 
su profundidad pueda .ser seguida la 
Obra sin más conocimientos que los tad- 
. Quiridos en las Academias militares. 

Lejos de adoptar un método único, y 
mejor para la resolución ide cada proble- 
ma, expone siempre la variedad completa 
de los existentes, ¡para que contando con 
sus ventajas e inconvenientes, pueda el 
navegante escoger el más apropiado en 
cada caso, según las circunstancias y me- 
-dios disponibles. Con ello: mo sólo facilita 
la comprensión de cualquier novedad que 
aperezca luego, sino que estimula el pro- 


greso e invención por cualquiera de las 


múltiples vías, cuyas perspectivas pre- - 


senta. 

Con verdadera obsesión por los ábacos, 
que tanto facilitan el cálculo de magni- 
tudes cuando éstas han de ser 'taproxima- 
das, el autor los multiplica, siendo nota- 
ble el nuevo de puntos alineados para co- 
rrección de altura, velocidad de anemó- 
metro y cálculo de derivas, espacios y 
tiempos, 

Dedicado muchos años 'a la enseñanza, 
ha comprendido la facilidad que ofrecen 
para el manejo de una obra de consulta 


- los abundantes índices sistemático y alfa- 


bético, más unas 300 citas bibliográficas, 
89 ejercicios propuestos, con clave de so- 
luciones, y la novedad editorial de entre- 
gar una cartera con tablas y gráficos du- 


- Plicados, que puedan llevarse al aire sin 


separarlos del texto. 


NAVEGACION AEREA.— Folleto de 


instrucción aeronáutica premilitar, edi- 


tado por la Dirección General de Avia- 


ción Civil. 


De perfecta presentación, con numero- 
sos y bien reproducidos grabados én sus 
41 páginas en cuarto menor, comprende 
un amplio programa, que se extiende des- 
de unas nociones de Cartografía hasta 
detalles minuciosos de las cámaras foto- 
gráficas y de la explotación militar de 
las vistas, 

Amplio,.en verdad, es para tan escaso 


volumen, y forzosamente tienen que que-. 


dar sin apenas esbozar algunos otros pun- 
tos interesantes, y se quedan los mucha- 


chos a quienes va dirigido sin que se les. 
diga que por radio se guía el avión para 


tomar tierra sin visibilidad, mi nada de 
las maravillas del giroscopio en“el vuelo 
en tales circunstancias. 

El capítulo “Navegación astronómica” 
tiene sólo dieciocho líneas, y sólo alcanza 
a que los chicos, tan dados al ¿por qué?, 
¿cómo?, queden con una insatisfecha «cu- 
riosidad de cómo «se resuelve el proble- 
ma, y que se hubiera satisfecho dedican- 
do parte de las páginas dedicadas a pro- 
yecciones cartográficas, entre cuyas lí- 
neas, por cierto, se ha escurrido una equi- 


vocada definición de la ¡mroyección Mer- 


ciator. 


Comprendemos las dificultades que tie- 


ne el vulgarizar en pocas líneas concep- 
tos como la radiogoniometría con símil 
de las olitas de un estanque, o la varia- 
ción en altura de los astros, que tan be- 
lla y espiritualmente lleva a la contem- 
plación del cielo; pero «creemos que no 


deben desanimarse los autores de estos 


folletitos. Les bastará prescindir de ins- 


piraciones ajenas, que se adivinan en la 
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toponimia de alguna reproducción de pla- 
no; en llamar “local” a la desviación que ' 
el propio avión produce en la brújula; 
en olvidar, al definir la milla marina, que 
hay otra, la itineraria inglesa, en que 
están gradwados muchos instrumentos de 
a bordo, y seguir el impulso propio, del 
que es bello ejemplo las convenientísi- 
mas “Prácticas a dibujo” sobre un claro 
croquis en que se leen Navalpino, Zasu- . 
llo y San Pedro. | 

Por lo demás, estas publicaciones no 
sólo vienen a llenar un vacío en momen- 
tos de intensa apetencia de lectura, y 
más en tema que tanto apasiona, como 
es el de Aviación, sino que han de fo- 
mentar da afición y cultura de los futu- 
ros aviadores de la Patria. 


Por eso, aunque digamos que deseamos 
en lo sucesivo verlos mejorados, aún he- 


mos de decir: ¡Muy bien! 





PASO DE RIOS Y RESTABLECI- 
MIENTO DE CAMINOS.—Ediciones 
“Ejército” —Precio, 8 pesetas. : 


Otro interesante libro de la “Colección 
de tratados prácticos de campaña”, en 
el que el autor aborda cuantos problemas 
se puedan presentar en el ¡paso de ríols, 
resolviéndolos con todo detalle por me- 
dios distontinuos o por puentes de cir- 
cunstancias. 

. Da normas para la navegación en cadia 
caso, instrucciones sobre reconocimiento, 
refuerzo y reparación de puenteg y me- 
didas de orden y seguridad para utilizar 
cada uno de los medios empleados. 

Abordia también en suficiente amplitud 
el restablecimiento de caminos y la im- 
provistlación de muelles de circunstancias 
para embarque en ferrocarril, 

Como complemento del texto inserta 
una colección de tablas con numerosos 
datos para facilitar las soluciones en los 
distintos «casos. 

Este libro, por su contenido, así como 
por la sencillez de su composición, e con- 
sidera sumamente práctico para su utili- 
zación en campaña y es aconsejable figu- 


- re en la biblioteca de todo oficial. 





MENSCHEN IM WERK (Hombres en 
el trabajo).—Un tomo de 21 X .28 cen- 
tímetros con 64 páginas en papel cu- 
ché, con extraordinaria profusión de 
magníficos fotograbados.—Editado por 
Junkers Flugzeug-und-Motorenwerke, 
de Dessau.—Distribuído por la Libre- 
ría C. Diúnnhaupt Verlag, de Dessau. 
Año 1940. — Encuadernado en tela — 
Obra de propaganda, | 





Edición de propaganda del trabajo del 
obrero alemán en la construcción de avio- 
nes, esto es todo, le 
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- Magníficas RES de diferentes 


trabajos m:nuales y de máquinas, de fa-. 


ses de fabricación y montaje de motore3 
y aviones, y una colección de versos de- 
dicados a exaltar la labor del “Frente 
interior”. 


Pro'ogado por el doctor R. Ley y con 


unas palabras del Mariscz1 Goering, ter- 


mina exaltando la labor de la juventud 
en las escuelas de aprendizaje y un can“ 
to a la fe en Alemantz. 





DESTRUCCIONES (DESTRUCCIONES 
Y OBSTACULOS), por el Comanaan- 
te Gorozarri Puente. Ediciones Ejéret- 
to.—Precio, 7 pesetas. | 


En este libro hace el autor un detenido 
estudio del obstáculo y su finalidad en la 
guerra, así como la destrucción del mis- 
mo. Considera, en las destrucciones, tan- 
to la parte de la ejecución técnica como 
ia de su empleo táctico, de no desdeñable 
importancia, haciendo consideraciones, en 
este último terreno, que puedan servir de 
norma para casos concretos. 


En la parte técnica expone los conoci- 


mientos científicos indispensables, aclara-* 


dos con ejemplos pura todos los casos. 
No es un libro para unos pocos este del 
Comandante Gorozarri, sino que tuda la 


Oficialidad puede obtener del mismo sa- 
brosas enseñanzas. 





CALENDARIO METEORO - FENOLO- 
GICO 1943, por el Servicio Meteoroló- 
gico Nacional.——Folleto oficial de un 
centenar de páginas, en 8." 


. Ante todo, como define el folleto, Feno- 
logía es el estudio de la dependencia del 
desarrollo de las plantas con respecto al 
clinva. 

El Servicio Meteorológico depende, a 
través de la Dirección General de Pro- 
tección de Vuelo, del Ministerio del Ai- 
re, por la importancia y urgencia con que 


es requerido en auxilio de la seguridad ' 


de la navegación aérea. Visten los me- 
teorólogos nuestro -uniforme y están su- 
jetos a disciplina militar por la grave- 
dad y trascendencia de aquel auxilio, que 
prima sobre todo; pero no debe olvidar- 
se que tal servicio lo presta también, con 


_menos angustia, sí, pero con utilidad de * 


gran trascendencia económica, a otros 
órdenes de la actividad e interés nacio- 
nales. 


Una de ellas es la- Agricultura, y bue- 
na prueba de ese cuidado es el protuso 
reparto del folleto que nos ocupa. 

Los altos estudios agrológicos han de 
apoyarse en el conocimiento del. clima, 


definido en todos sus múltiples aspectos 
en forma convenida en meuerdo inteina- 
cional de 1935 a base de los datos del 
pérícdo 1901-80; pero al experimentar 
directamente cada cultivo con esas cir- 
cunstancias meteorológicas (ahí la Feno- 
logí2z), se requiere hacerlo con una pro- 
fusión de datos inmensamente mayor de 


- la que permiten las contadas (aunque no 
sean pocas) granjas agrícolas a cargo de 


ingenieros competentes. Es la gran masa 
de. agricultores la: que tiene que contri- 
buir con la aportación de sus observacio- 
nes a la experimentación. A ese fin se 
dirige este empeño del Servicio Meteo- 
rológico de nuestra Patria, más necesl- 
tada de ello que ninguna otra par su via- 
riedad enorme de cimas y cultivos. 


En sus primeras líneas demuestra el 
interés de las observaciones con ejemplos 
de momento exóticos, pero que en breve, 
sobre los primeros frutos del ensayo, ha- 
brán de hacerse nacionales, 


Da en seguida instrucciones pana ha- 
cerlas (homogeneizarlas, que se dice en 


estadística): un calendario con ortos y 


ocasos, donde anotarlas, y para transmi- 
tirlas con postales gratuitas que llevan 
ya el franqueo oficial, 


Al final trae los datos más interesan- 
tes al agricultor que definen el clima de 
cualquier punto de España, “con tempe- 
raturas medias, máximas y mínimas, hu- 
medad relativa y lluvias de cada mes y 
media del año. 


Un mapa general de isotermas a ni- 
vel del mar permite deducir aproxinm- 
damente la temperatura media anual dis- 
minuyendo 1” por cada 180 metros de al- 
titud del pueblo en cuestión, y la ampli- 


tud entre las máximas y mínimas indica 


la dureza o suavidad del clima, e incluso 
permite juzgar de los riesgos de aproxi- 
marnos a ellas, 


Un capítulo firmado por J. L., en quien 


-'adivinamos al estudioso meteorólogo au- 


tor del “Séneca”, ca:endario meteoroló- 
gico. que se publicaba hace iaños, contie- 
ne un pronóstico general ¡for meses que 
definen las variaciones estacionales me- 
teorológicas de España. Aunque pueda 
encontrársele un regusto a las perogru- 


- lladas de “grandes fríos de enero”, “al- 


guna helada tardía en “abril”, “grandes 
calores y tormentas en agosto”, de un 
popularísimo almanaque, debe tomarse 
completamente en serio, pues es conse- 
cuencia de un pacientísimo estudio de lo 
ocurrido en muchos años a través del ci- 
clo climatológico, comprobado como de- 
pendiente del de las manchas solares que 
se tienen en cuenta al hacer el pronós- 
tico. 


La contribución de datos, y sobre todo 
de las preguntas que el hombre de la tie- 
rra habrá de hacer al Servicio, llegarán, 
a no dudar, a perfeccion en años su- 
cesivos este calendario y al próximo fu- 
turo mayor rendimiento de los cultivos, 
riqueza y prosperidad nacionales. 


Ved cómo el Ministerio del Aire llega 
a interesarse no sólo por la - llegada de 
las cigiieñas o el primer canto del cuco, 
actividades fraternas al fin, sino por la 
floración del guisante, llegando en su al- 
truísmo a ofrecer gratis termómetros y 
pluviómetros a sus observadores, 
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REVISTA DE AERONAUTICA 


EL MARQUES DE LA. ENSENADA, 
por Jaime Salvá.—Un tomo de 15 por 
20 centimetros, con 92 páginas. To- 
mo X de la Biblioteca de Camarote de 
la “Revista. General de Marina” adds 
drid, 1942, | 


Muy modestamente, a nuestro juicio, 
tilda a este libro Je “ensayo biográfico” 
su autor, el Teniente coronel de Inten- 
dencia de la Armada don Jaime Salvá. 


En efecto, aunque no escasa la bibliogra- 


fía existente—y citada al final del libro— 
acerca del sujeto de éste, es lo cierto que 
a causa del agitado ambiente cortesano 
y político en que se desarrolló la vida 
del insigne patriota don Cenón de Somo- 
devilla, primer marqués de la Ensenada, 
los escritos a él relativos son muy con- 
tradictorios, incompletos, apasionados, y 
muchas veces, falsos. No era por ello em- 


. presa fácil, hasta ahora, formarse cabal 


idea acerca «e tan interesante personali- 
dad, y en este sentido el Teniente coro- 
nel Salvá presta un positivo servicio al 
conocimiento de la historia patria en el 
centro del siglo XVII. 


Las campañas de Italia, la coloniza- 
ción de América, lzs empresas de Indias, 
las intrigas de Francia e Inglaterra, unag 
veces enemigas y otras aliadas, pero 
siempre hostiles a España; las conjuras 
en que.vióse envuelta lz Compañía de Je- 


- sús hasta loerarse su expu sión de mu- 


chas naciones; la labor militar, ¡política : 
y hacendística del marqués de la Ense- 
nada, y la indigna maniobra, dirigida por 
los agentes de Inglaterra, que dió por xre- 


“sultado su injusta destitución y destie- 


rro, desfilan por las páginas del libro, 
que se lee gustosamente de un tirón. 


Indudablemente, una de las mejores 
enseñanzas que cabe ofrecer a las gene- 
raciones actuales es el ejemplo vivo de 
los claros varones de España que, como 
el marqués de la Ensenada, marcaron un 
norte hacia el que todos debemos na- 


- yegar. 





GRUNDLAGEN DER FLUZEUGNA- 
VIGATION, por W. Immler —Funda- 


mentos de la navegación con avión. 


El libro a que hacemos referencia con- 
tiene un curso completo de navegación 
aérea, tratando, en resumen, de Cartogra- 
fía, brájulas, aparatos de a bordo nece- 
sarios para la navegación, derivómetros, 
navegación radiogoniométrica, navegación 
astronómica y meteorología. | 


Tcdo ello expuesto con bastante exten- 
sión y numerosos ejemplos. 


Como complemento, y para fa cilitar los 
cálculos, tiene un apéndice con 17 tablas 
y una colección de 19 cartas y gráficos. 


Se comprende la importancia de este 
interesante volumen no sólo para los qúe 
tengan afición a esta materia, sino en ge- 
neral para todo el personal volante. 
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Anales de Mecánica y Electricidad. — Núme- 
ro 164, enero-febrero de 1943.—Teoría general 
de los filtros e.éctricos.—La vía y el material mó- 
vil.—El tamaño del grano en los aceros.—La ins- 
pección de materiales en las fábricas siderúrgil- 
cas. 111. Notas técnicas.—Noticias e informacio- 
nes.—Estudios electromecánicos.—Bibliografía. 








Ejército.—Número 38, marzo de 1943.—Teoría 
- sobre las Unidades y su aplicación al Regimien- 
to de Infantería.—Dimensiones del espíritu mi- 
litar.—Golpes de mano.— Dominaciones británi- 
cas y francesas en la isla de Menorca.—Un.' re- 
-sorte de educación moral.—Artillería. Determina- 
ción del régimen de piezas.—L'bros de ayer.— 
Detención del gas.—Tipos y costumbres de anta- 
ño. Las orejas con la cabeza.—Empleo táctico del 
Grupo de Sanidad de la División Española de 
Voluntarios. —El caballo y la guerra.—Enlace.— 
La Alhambra, fortaleza.—¿Estás- dispuesto? —In- 
formación. 





Ingeniería Naval. «—Número 02, febrero de 1943. 
Paradojas navales.—Teoría de la- elasticidad.— 
Esfuerzos que se desarrollan sobre el buque por 
el disparo de las piezas en él instaladas.—Los 
nuevos procedimientos de construcción naval con 
soldadura y elementos prefabricados.—Informa- 
ción profesional.— Información legislativa.— Infor- 
mación general, 


Ingemería Naval.—Número 93, marzo de 1943. 
Teoría de la elasticidad.—El nuevo Reglamento 
del “Bureau Veritas” de 1943 y su aplicación :a 
un caso práctco de un petrolero español.—Los 
buques tipo “A” de la Empresa Nacional Eica- 
no.—Información profesional.—Información legis- 
lativa.—Información general. 





Tón.—Número 17, diciembre de 1942.—Edito- 
riales. —El acetileno. Sus polimerizaciones. Sus 
condensaciones.—A Química de bem fazzer.—La 
higiene y seguridad del trabajo en la industria 
del vidrio.—Plantas utilizadas en la obtención 
de bebidas y 
Información extranjera. 


Minería y Metalurgia —Número 22, febrero 
de 1043.—Construcción de un nuevo horno alto 
en la fábrica de la Sociedad Metalúrgica Duro- 
Felguera.—Nota sobre la génesis de las masas de 
piritas de las provincias de Huelva y Sevilla, y 
orientación para la investigación de las mismas.— 
Hidrocarburos en general.— Acción sindical.—Mi- 
nería y Metalure'a. Comercio exterior.—Produc- 
ción minerometalúrgica.— Notas gráficas.— AÁctua- 
lidades minerometalúrgicas.—Intendencia minera. 
Precios oficiales de productos del comercio.—No- 
ticias e informaciones.— Sección financiera.— La 
España minera y metalúrgica.—Concurso de “Mi- 
nería y Metalurria”.—Movimiento de personal. 


Mundo.—Número 135, 6 de diciembre de 1942. 
El alma' de Hispanoamérica.—AÁl cumplirse el pri- 
mer año de guerra: en el Pacífico, el Japón ha 
realizado en gran parte su plan de campaña.— 
Las ofensivas soviéticas en el sector del Don- 
Volga y el NO. de Moscú no han logrado alcan- 
zar los objetivos propuestos.—Unas 250.008 tone- 
ladas sumaban los barcos perdidos por Francia 
en la jornada de Tolón.—La última crisis boli- 
viana no ha sido política, sino motivada por las 
relaciones con las Compañías petrolíferas. — La 
Conferencia Económica del Asia Oriental orga- 
niza la autarquíg de 700 millones. de personas.— 
Francia ha quedado convertida en una potencia 
continental al perder la mayoría de su Imperio,— 
La proximidad de sus bases del sur de Italia da 
a la Aviación del Eje superioridad inicial en el 
Mediterráneo.—Túnez es una zona de transición 
geopolítica entre el norte de Africa y el Próximo 
Oriente.—Por la Hispanidad. La canción mexica- 
na.—En el norte de Africa viven 16 millones de 
personas que no se preocupan por la guerra que 
se desarrolla en su suelo.—El XXX aniversario 
de la independencia de Albania halla al país en 
paz y consolidado su nacionalismo. — En 1794, 
terminado su gran viaje por el Pacífico. la ex- 
pedición Malaspina regresó a España. 


Mundo.—Número 136, 13 de diciembre de 1942. 
Voz de experiencia. — Las” conquistas japonesas 
del Pacífico han sido consecuencia de la sorpre- 
sa de Pearl Harbour.—El VIII Ejército britá- 
nico se halla ante un obstáculo que ofrece gran- 
des dificultades para una ofensiva profunda.— 


Ei Agheila, punto de resistencia de Rommel en 


Cirenaica, se asienta sobre un desfiladero difícil- 


alcoholes.—Economía industrial.— ' 


graba 


STAS 


> 


mente practicable. — La explotación del caucho 
en el Amazonas puede convertir al Brasil en una 
potencia económica de primer orden.—La Avia- 


ción naval japonesa es hoy un arma poderosísi- ' 


ma de su Flota.—La nueva carretera americana 
a través de Alaska tiene 3.200 kilómetros de re- 
corrido por zonas casi desjertas.—Hace cincuenta 
años que falleció el Cardenal Lavigerie, restau- 
rador. de la Iglesia Católica del norte de Africa.— 
Semblanzas del momento: el Príncipe Humber- 
to.—Ha sido elegido Presidente del Uruguay el 
candidato oficial “colorado” Juan José Amézaga.— 
El “camino de la seda”, por el que Chang-Kai- 
Chek recibe ahora sus aprovisionamientos, es una 
ruta antiquísima y peligrosa.—Se restablece en 
Francia la antigua composición numérica de los 
Consejos Generales de Departamentos.-—Bibliogra- 
fía.—La Delegación de Economía, Industria y 
Comercio de nuestro Protectorado ha de atender 
a la revalorización económica de éste.— Noticia 
rio económico. 


Mundo.—Número 137, 20 de diciembre de 1942. 
En el frente del Este (editorial).—El padre Vla- 
dimiro Ledochowski, General de la Compañía de 
Jesús, iba a cumplir en el cargo los veintiocho 
años.—Cinco españoles han desempeñado el car- 
go de Prepósito general de la Compañía de Je- 
sús.-—El avance del VIII Ejército, el ataque a 
Túnez y la ofensiva soviética, fases principales 
de la ofensiva contra el Eje.—En el Pacífico me- 
ridional se ha llegado a una situación de equi- 
librio, que los japoneses tratarán de romper a 
su favor.—El desembarco anglosajón en Africa 
del .Norte, por no ser completo, ha permitido 
al Eje reaccionar y: defenderse.—La isla de Pan- 


, telleria, en medio del canal de Sicilia, hace fun- 


ciones de acorazado, portaviones y nodriza de 
submarinos. — Túnez fué conquistado dos veces 
por los españoles en- un período de cuarenta 
años.—Los americanos han ocupado la costa de 
Marfil por sus valiosas condiciones económicas 
y militares.—Las operaciones de desembarco son 
muy difíciles cuando existe una defensa eficaz y 
bien organizada.—Las ideas y los hechos.—Dakar 
es un magnífico puerto que carece de vías de 
comunicación hacia el interior.—-Por la. Hispani- 
dad: Vidas paralelas. — La ocupación yanqui 
del Africa del Norte es un nuevo episodio del 
drama que está viviendo el 





trevistarse en la frontera de ambos países.—El 
Aconcagua, la cima más alta del Continente ame- 
ricano, va a ser escalado por una expedición cien- 
tífica.—El amor a la Virgen de Guadalupe unió 
razas y lenguas, forjando la unidad mejicana.-- 
Bibliografía. 





Mundo.—Número 138, 27 de diciembre de 1042. 


Bloque ibérico (editorial).—En esta guerra no ka 


surgido el arma nueva que sorprenda completá- 
mente al adversario.—Los ingleses están atrave- 
sando el desierto de la Sirte con ánimo de llevar 


la guerra a la misma Tripolitania.—Tripolitania 


está dividida en dos zonas naturales: una, fértil 
y rica, en el Oeste, y otra, desértica, en el Este.— 
La lucha antisubmarina sigue constituyendo para 
los ingleses el problema más importante de la 
guerra.—Los ataques soviéticos en el curso me- 
dio del Don constituyen el tercer episodio de la 


gran ofensiva.—Semblanzas del momento: Mont- 


gomery.—Lord Lintithgow es el segundo Virrey 
de la India que ve prorrogado su mandato.— 
Haití y Santo Domingo han llegado a un acuer- 
do en la vieja cuestión de sus límites fronteri- 
zos. —El Lop-Nor, lago errante de China, ha vuel- 
to a su cauce después de mil seiscientos años de 
haberlo abandonado.—Las ideas y los hechos.— 
Los 6.000 kilómetros de buenas carreteras Y 2.100 
de ferrocarriles, elementos primordiales en la ac- 
tual lucha de Túnez.—La base naval de Port 
Darwin, el “Singapur australiano”, ha sido cons- 
truída y fortificada en menos de tres años.-— 
Enrico Celio, el nuevo Presidente de la Confe- 
deración Helvética. es católico y procede del zan- 
tón italiano del Tesino.—El mandato de- Risto 
Ryti, como Presidente de Finlandia. será prorro- 


gado por dos años.—Las fuerzas del Eje emplean : 


en Túnez tanques hasta de 14 toneladas, trans- 
portados por vía aérea.—Bibliografía.—Macao, la 
minúscula posesión portuguesa de China, sufre di- 
rectamente las consecuencias de la guerra.—No- 
ticiario económico, 


Mundo.—Número 139, 3 de enero de 1943.— 
Verdad y. paz (editortal).—El “Bloque ibérico” 
es un hecho histórico y político de primerísima 
importancia.—El plan de sir William Beveridge 


es un seguro social general contra la revolución.-— 
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_del lago Chad.—Africa del 


pueblo francés.— - 
Los Presidentes del Brasil y Uruguay van a en- 


- pacificada por 
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La civilización musulmana de Africa del Norte 
es en su totalidad de origen español.—Cuando 
termine la guerra, Europa sólo podrá encontrar 
en Africa el remedio para su debilitamiento.— 
El asesinato de Darlan crea en Africa del Norte 
una situación delicadísima.—El gigantesco pro- 
grama de armamentos de los Estados Unidos tro- 
pieza con dificultades de producción por escasez 
de materias primas,—Al comenzar el año 1943, 


“solamente once países se mantienen alejados del 


conflicto mundial.—Las ideas y los hechos.—Por 
la Hispanidad. El caballo en América.—Las in- 
filtraciones soviéticas no han puesto en peligro 
la consistencia del frente del Eje en Rusia.— 
Francia tenía en Africa del Norte el florón de 
su Imperio, por su riqueza y proximidad a la 
metrópoli.—Cerdeña protege toda la costa tirré- 
nica de Italia y atesora las mayores reservas mi- 
neras del país. — La enseñanza profesional se 
aborda en nuestra Zona de Protectorado marro- 
quí con la creación de tres Escuelas Elementales 
de Trabajo.—El incidente de Nutka en 1789 hizo 
perder a España sus derechos sobre la costa 
noroeste «de América. — Bibliografía. — Noticiario 
económico. 





Mundo.—Número 140, 10 de: enero de 1943.— 
El método de resistencia elástica es hoy el único 
eficaz ante la superioridad de los medios ofensi- 
vos sobre los “defensivos.—Con su ofensiva sobre 
Birmania, Inglaterra tratará de reconquistar un 
territorio de gran valor económico .y militar.— 
En los oasis del Fezzán, 1.000 kilómetros al sur 
de Trípoli, los italianos resisten a los franceses 
Norte francesa ha 
quedado ericuadrada dentro de la economía de 
conjunto angloamericana.—La parte septentrional 
de la Regencia tunecina es la zona geográfica más 
importante del norte de Africa.—Con la ocupa- 
ción de la Somalia francesa, Vichy ha perdido 
la autoridad sobre todos sus antiguos territorios. 
La China nacional, dirigida por Wang-Ching- 
Wei, se dispone a colaborar militarmente con el 
Japón.—Cuarenta países, diecisiete de ellos de 
habla española, tienen representación diplomática 
en la Santa Sede.—El Mengkuo es el país de más 
importancia geopolítica de toda el Asia. — Las 
ideas y los hechos.—Mundillo.—La pérdida de 
los mercados europeos ha provocado un gran 


" descenso en la exportación de salitre de Chile.—- 


Los Estados Unidos han botado el acorazado 
New Jersey, el -buque de mayor desplazamiento 
y potencia que existe.— Harold Ickes, el dictador 
de la gasolina, ocupa el puesto de más .antipa- 
tías de Norteamérica. —Semblarzas del momento: 
Giraud. — El ' Dahir_reorganizando la enseñanza 
artística de nuestro Protectorado completa el cua- 
dro de orientaciones de la enseñanza moderna.— 


Noticiario económico. : 


Mundo.—Número 141, 17 de enero de 1943.-- 
Economía y guerra (editorial).——La colaboración 
de la China «nacional con el Japón no será, tal 
vez, fundamentalmente militar.—Por su entrada 
en la guerra, Japón ha reconocido a la China na- 
cional completa soberanía en todo su territorio.— 
La región de Gabes, desfiladero que sirve de en- 
lace a Túnez y Tripolitania, es de gran importan- 
cia militar,—Semblanzas del momento: la Reina 
Elena.-—La estrategia mantenida por el Mando 
soviético en su ofensiva responde más a un con- 
cepto de extensión que de profundidad.—A pesar 
de la rapidez con que los construye, Inglaterra ca- 
rece de destructores en cantidad necesaria.—La 
carretera Panamericana ha sido terminada y ha 
entrado en servicio en su trozo septentrional Mé- 
jico-Panamá.— Con la construcción del canal 
Transhelvético, Suiza quiere salir del aislamiento 
en que le colocó la Naturaleza.—El lago Chad, 
errante y de muy variables dimensiones, ha cons- 
tituído durante mucho tiempo la pesadilla de los 
investigadores.—Las ideas y los hechos. —Mundi- 
llo. — La organización administrativa del Africa 
francesa ha sido adaptada al nuevo período por 
que atraviesa el territorio. —Por la Hispanidad. 
Ensueños hispánicos. —En el mes de abril Colom- 
bia renovará totalmente sus Cámaras legislati- 
vas.—Tampoco este año serán concedidos los pre- 
mios Nóbel.—El Duce ha renovado casi por com- 
pleto el Directorio Nacional del Partido Fascis-* 
ta. — Bibliografía. — Las comunicaciones ferrovia- 
rias del Próximo Oriente unen los pasos del Bós- 
foro y Suez con el antiguo camino. de la India.-— 
Noticiario económico. 


Mundo.—Número 142, 24 de enero de 1943.— 
Situación privilegiada de España (editorial).— 
Trípoli constituye el objetivo principal de la 
ofensiva del VIII Ejército británico en Libia.— 
La región líbica de Fezzán fué definitivamente 
Ytalia en. la campaña de 1920 
a 1030.—En el mes de mayo se cumplirán cien 
años de la incorporación definitiva de Argelia al 
Estado francés.—En el Africa del Norte francesa 
combaten actualmente .contra el Eje tres Ejér- 
citos: el norteamericano, el inglés y el. francés.— 
El hundimiento del convoy de petroleros en el 
Atlántico constituye para el Eje. una brillante 
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victoria.—El Gobiérno del Irak ha declarado la 
guerra a los países del. Eje.—Desde principios de 
siglo, China venía trabajando para la abolición 
de los llamados “Tratados desiguales”.—La Ara- 
bia seudita cumple este mes los cuarenta años 
de su fundación.—Ea bomba cohete, nueva arma 
aérea.—Las-. ideas y los hechos.-—Mundillo.-—La 
muerte del General Justo refuerza la neutralidad 
del Gobierno argentino.—España tiene que armo- 
nizar los recursos que posee en combustibles para 
lograr su empleo eficiente y económio.—La. ayuda 
militar que la China de Nankín puede prestar al 
Japón no es, por ahora, de importancia” conside- 
rable.—Con la reorganización del Gobierno de 
Nankín ambas Chinas vienen a tener igual sis- 
tema gubernamental.-—Noticiario económico. 


Mundo.—Número 143. 31 de enero de 1943.— 
La entrevista Roosevelt-Churchill en Casablan- 
ca no ha despejado las incógnitas planteadas.— 
El Tratado económico firmado por las tres gran- 
des potencias del Eje es el complemento del 
acuerdo militar.—La acción ofensiva soviética se 
ha extendido a todo el frente del Eje en Rusia, 
con exclusión de Finlandia.—S.792.000 toneladas 





de buaues mercantes han hundido los submari-. 


nos del Eje en 1042.—AÁA pesar de la conquista 
de Trípoli, los ingleses no han resuelto el pro- 
blema del Mediterráneo central.—En Tripolitania, 
Italia se había acred'tado como potencia coloni- 
zadora de primer orden.—Semblanzas del mo- 
mento: Ibn-Seud.—Los desfiladeros de Punt du 


_ Fash y Meyez el Bab constituyen la llave de Tú-' 


nez y su núcleo urbano.—Túnez, Cartago y La 
Goleta son tres poblaciones que forman un solo 
núcleo urbano.-—Las ideas y los hechos.—Marcel 
Peyrouton, nuevo gobernador de Argelia, está 
conceptuado como hombre serio y antipolítico.— 
Mundillo.—-Por la Hispanidad: Rubén Darío (doc- 
tor Rodolfo Reyes).—Rumania, país de gran im- 
portancia en el Este europeo, amplía. y moderniza 
sus comunicaciones ferroviarias.—La ruptura de 
Chile con los Gobiernos del Eje es consecuencia 
de los acuerdos de Río de Janeiro.—Han sido 
aplazadas las elecciones para la Dieta de las islas 
Aland.—Turquía celebra en estos días eleccio- 
nes generales para renovar su Asamblea Nacio- 
'nal.—Bibliografía.—Noticiario económico. 


Mundo.—Número"144, 7 de febrero de 1943.— 
Churck'l!l, en Turguía.—El mensaje del Papa al 
mundo. es una “Carta Magna” del Derecho pú- 
blico cristiano.——Este año se cumple el cuarto 
centenario de la publicación por España de las 
llamadas “Leyes Nuevas de Indias”.—Según los 
datos más verosímiles, Alemania tiene hoy "en 
servicio unos s0o submarinos.—Las dos ocupacio- 
nes sucesivas de Stalingrado han tenido muy di- 


ferentes fases de realización.—La maniobra de - 


repliegue del Ejército del Reich en Rusia res- 
ponde a un plan detenidamente estudiado.—Sem- 
blanzas del momento: Eisenhower.—Mundillo.— 
Las tropas del Eje y las anglosajonas confluyen 
hacia el centro del territorio tunecino.—El Ge- 
neral Tojo ha anunciado la concesión de la in- 
dependencia a Birmania.—Las ideas y los he- 
chos.—A pesar del inesperado viaje de Churchill 
a Turquía. no parece que ésta haga un .cambio 
en su política de prudencia.—Siria y el Líbano 
forman hoy un solo país partido artificialmente 
en dos Estados, cuyas capitales son Damasco y 
Beyrut.—La Guayana francesa, que pudo ser fér- 


til y rica, es uno de los lugares más despoblados . 


de la Tierra.—El establecimiento de una estadís- 
tica adecuada de nuestra Zona marroquí tiene 
en su haber altos y valiosos esfuerzos.—La Ara- 
bia seudita es un «Imperio federal compuesto por 


cuatro Estados de diferentes características.—Bi-. 


bhografía.—Noticiario económico. 


Mundo.—Número 145, 14 de febrero, de 1943.— 


Primavera bélica.—La dignificación espiritual y 
material del indio fué el principal móvil de la 
"obra colonizadora de España en América.—Los 
esfuerzos de la ofensiva rusa se concentran en 
-el sector meridional del frente.—El nombraniiento 
del Almirante Dónitz para Jefe supremo de la 
Marina alemana hace pensar en futuros planes 
de gran importancia.—Semblanzas del momento: 
“la Reina Isabel de Bélgica.—Tailandia quiere £o- 
Jaborar con. el Japón, pero "no olvida las reivin- 
dicaciones que. tiene presentadas a Franc'a.—La 
isla de Chipre constituye el nexo principal del 
sistema marítimo inglés en el Mediterráneo orien- 
tal.—Gabes y los Gelbes se hallan en el centro 
de un semicírculo sobre el que ejercen presión 
las" fuerzas anglosajonas.—-En la guerra actual, 


todas las energías de cada nación son aplicadas. 


integramente para la: consecución de la victoria 
final.-—Las ideas y los hechos.—Mundillo.—Del 
Gobierno de Chile han dimitido tres ministros 
socialistas.—Por la Hispanidad: ' el bautizo de 
América (doctor Rodo!fo Reyes).—El primer pre- 
_ supuesto de la Alta Comisaría francesa de Africa 
“está concebido para la financiación de la guerra. 
El Servicio de Orden de la: Legión de Comba- 
“tientes Franceses se ha transformado en la Milt- 


núe en primer plano de interés.—En las 


cia Francesa.—Mussert, jefe del Nacionalsocialis- 


- mo holandés, ha designado su cuadro de Gobier- 


no.—Los cambios introducidos en el Gobierno 
itallano responden a la clásica manera de enten- 
der la política fascista.—Bibliografía.—Noticiario 
económico. 


Mundo, —Número 146, 21 de febrero de 1943.— 
Anticómunismo universal.—Durante el reinado de 
los Borbones, el Imperio ultramarino de España 
evidenció la influencia francesa.—Bizerta consti- 
tuye el punto vital de la ofensiva que los anglo- 


“sajones preparan sobre Túnez.—El repliegue sis- 


temático de la Wehrmacht le permite conservar 
casi intacto su poder combativo.—Desde el co- 


mienzo de la guerra, los anglosajones han per- - 


dido un tercio de su Flota mercante inicial.— 
Ha empezado en Argentina la campaña para las 
elecciones presidenciales. —Ha sido inaugurado el 
túnel submarino japonés entre Skimonoskeki y 
Mori. — Japón ha celebrado .el 2.603 aniversa- 
rio de la fundación del Imperio.—El norte de 
Africa cuenta .con una extensa red de puertos 
secundarios, que han adquirido ahora valor mi- 
litar.—Lloyd George, el político más discutido de 
Inglaterra, ha cumplido ochenta años.—La mu- 
jer francesa va a participar en el esfuerzo mi- 
litar de Africa del Norte.—Ha fallecido en Pa- 
rís la esposa de Joseph Caillaux, autora de la 
muerte del periodista Calmette.—Bibliografía, 


Mundo.—Número 147, 28 de febrero de 1943.— 
Elecciones presidenciales en Argentina.—La- Pon- 


tificia Academia de Ciencias está consagrada al. 


estudio e historia de las ciencias físicas, mate- 
máticas y naturales.—Los Estados Unidos han 
ocupado totalmente las islas Bahrein, que hasta 
ahora dominaba Inglaterra.—Puerto Rico se ha 
dirigido a Roosevelt pidiendo la independencia 
de la isla.—El 30 de junio próximo termina la 
vigencia de la ley norteamericana de Préstamos 
y Arriendos.—Las cuatro quintas partes de la po- 
blación civil de Brest y Lorient están siendo eva- 
cuadas al interior de Francia.—La discusión par- 
lamentaria del plan Beveridge ha creado al Go- 
bierno inglés momentos bastante delicados.—Ha 
sido elegido Presidente de la República del Pa- 
raguay el General Moríñigo.—La nueva situación 
ventajosa del Eje en el centro de "Túnez ha cam- 
biado el aspecto de la lucha en este frente.—- 
Semblanzas del momento: Josef Goebhels.—Las 
tropas japonesas.continúan su ofensiva en China 
con resultados favorables.—Filoff, el Presidente 
del Consejo de Bulgaria, ha entrado en su. cuarto 
año de gobierno.—Por la Hispanidad. Semana de 
la Hispanidad en Salamanca.—Bibliografía.—No- 
ticiario económico. 


Mundo—Número 1483, 7 de marzo de 1943.— 
Voces de Hispanidad.—Gandhi ha terminado su 
noveno ayuno, sin que el gesto haya tenido la 
repercusión que otras veces.—Hace un cuarto de 
siglo que los tres Países Bálticos proclamaron su 
independencia. —Los Estados Unidos siguen con 
paso firme su propósito de convertirse en la -pri- 
mera potencia naval del mundo.—La ofensiva so- 
viética parece haber alcanzado el límite de: sus 
posibilidades.——La potencia combativa del Ejér- 
cito. soviético es muy inferior a los medios yv 


efectivos de que dispone.—El puerto de Argel 


domina toda la red. de comunicaciones norte- 
africanas.—Las ideas y los hechos.—Mundillo.— 
Santo Domingo se proclamó República indepen- 
diente de Haití ha hecho ahora noventa y nueve 
años.—Las frecuentes crisis políticas del Irán 
tienen por causa la mejor o peor posición de in- 
gleses o rusos en la guerra.—Semblanzas del mo- 
mento: Antunio Ferro.—La actual política exte- 
rior de Turquía está basada en su privilegiada 
situación geográfica.—Noticiario económico. ' 


Mundo.—Número 149, 14 de marzo de 1943.— 
Frentes de Rusia.—El “speaker” o Presidente de 
la Cámara de los Comunes dirige los más difíciles 


- debates sin más ayuda que la voz y el gesto.— 
“La extensión de la guerra a Nueva Georgia es 


causa de que el archipiélago de Salomón conti- 
islas 
del archipiélago de Solovetski, los Soviets tienen 
establecido el presidio más siniestro del mundo.— 
Francisco José, Príncipe soberano de Liechtens- 
tein, ha contraído matrimonio en Viena con la 
condesa de Wilczek.—El Ejército soviético parece 
haber alcanzado el límite de su capacidad ofen- 
siva.—En los Ejércitos modernos, la Caballería 
ha ido desapareciendo para adaptarse al uso del 
motor.—Ismet Inonu ha sido designado por se- 
gunda vez - Presidente de la República de Tur- 
quía.—Las ideas y los hechos.—Mundillo.—Uru- 
guay, con su nuevo Presidente Juan José Amé- 


. zaga, ha recobrado la normalidad constitucional.— 
En el nuevo Gobierno finlandés se hallan en ma- 


yoría los elementos. derechistas y los represen- 
tantes de la fracción sueca.—W. S. Dyke, el 
realizador de películas interpretativas de la “Na- 
turaleza, ha muerto en Hollywood.—Las tropas 
francesas han .sido relevadas del frente de Tú- 
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nez para proceder a su rearme.—Por la Hispani- 
dad: Vasco de OQuiroga.—Bibliografía.—Noticiario 
económico. 


Mundo.—Número 150, 21 de marzo de 1943.-- 
Política del idioma.—Ha muerto John Pierpont 
Morgan, el banquero que ayudó a financiar los 
gastos de Inglaterra en la anterior guerra mun- 
dial.-—En este mes se ha cumplido el XXV ani- 
versario de la firma de la paz con Rusia en Brest- 
Litovks.—La reconquista de Jarkov, continuada 
enérgicamente hacia el Norte, se ha convertido 
en una gran acción estratégica.—El Yang-Tse- 
Kiang, cruzado por los japoneses en su actual 
ofensiva en China, es un río de 5.200 kilómetros 


«de longitud. —Hungría ha celebrado el XCV ani- 


versario de su libertad.—El día 23 se celebrarán 
en Dinamarca elecciones legislativas.—Los Esta- 
dos Unidos se consideran una nación insular, cu- 
ya defensa ha de hacerse en el mar.—Las ideas 
y los hechos.—Mundillo.—Riza Jan Pehlevi, el 


. destronado Shah de Persia, ha sido confinado en 


la isla de Santa Elena.—El contacto material en-. 
tre el octavo Ejército inglés y el primero norte- 
americano, al sur de Túnez, presenta serias di- 
ficultades.—El desarrollo del presupuesto de 1942 
en nuestra Zona de Protectorado marroquí ha 
superado a las previsiones.—El abastecimiento de 
las poblaciones civiles de Africa del Norte se des- 
envuelve con grandes dificultades.—A los once 
años de independencia, el Manchukuo se ha con- 
vertido en el primer país industrial del Asia cor 
tinental.—Bibliografía.—Noticiario económico. 


Mundo.—Número 151, 28 de marzo de 1943.— 
A los cuatro años.—-El viaje de Eden a Wáshing- 
ton y la posición de Inglaterra y Norteamérica - 
ante las cuestiones que plantea la guerra.—El 
partido liberal inglés apenas si tiene hoy vida 
política, ni parece probable que resucite.—Des- 
pués de la derrota de Jarkov-Bielgorod, el Ejér- 
cito soviético no da muestras de reacciones ofen- 
sivas.—El Alto Consejo Económico del Africa 
«francesa ha tenido en Argel sus primeras sesio- 
nes.—La necesidad de explotar la riqueza catt- 
chera del país ha dado nueva vida a las comu- 
nicaciones fluviales del Amazonas.—La cuestión 
polaca, antiguo semillero de discordias, ha vuelto 
a ser planteada en el Seno de las Naciones Uni- 
das.—La motorización de los Ejércitos, iniciada 
tímidamente en la guerra europea, es hoy la base 
de su poder ofensivo.—Semblanzas del momento: 
Mei-Ling.—Las ideas y los hechos.—La famosa 
cordillera .del Atlas, que caracteriza al norte de 


“Africa, ha motivado discrepancias entre los geó- 


grafos. —Hace un año que Alemania promulgó la 
ley reorganizando los territorios ocupados en el 
Este.-——Por la Hispanidad: Un gran pequeño pais. 
El Salvador.—La “guerra del opio”, cuyo cente- 
nario ahora se cumple, marcó el despertar de 
toda el Asia central.—En 1794, después de cua- 
tro años de negociaciones, España entregó a In- 
glaterra el territorio de Nutka.—Noticiario eco- 
nómico.—Bibliografía, 


Revista General de Marima.—Enera de 1943.— 
El desastre de la “Invencible”.—Un nocturlabio - 
del Museo Naval. —Enseñanzas de la guerra.— 
Sobre el método de las curvas de altura envol- 
ventes.—En torno al diario de Colón.—-Historia 
de un terrible navegante: el escorbuto.—Notas 
profesionales.—Misce!lánea.—Histórias de la mar. 
Libros y revistas.—Noticiario, 


Revista de Obras Públicas, — Número 2.735, 
marzo de 1943.—Una posible explicación del fe- 
Mmómeno de las mareas.—Recalce de una grada 
en los astilleros de la Unión Naval de Levante.— 
Puentes de hormigón para ferrocarril.—Revista 
de revistas.—Bibliorrafía.—Crónica.—Información 
económica y social-—— Fichero bibliográfico. 


ALEMANIA 


Deutsche Lufitwacht, Ausgabe Luftwelt. — Nú- 
mero 4, 15 de febrero de 1043.—Editorial.—La 
artillería antiaérea y la caza nocturna protegen 
la patria.—La crónica de los bombardeos demues- 
tra la' culpabilidad de Inglaterra.—Visita a las 
ciudades atacadas.—Las baterías antiaéreas, en 
lucha contra los ataques británicos.—Aviones re- 
cién puestos en servicio por la Aviación inglesa.— 
Novelas y cuentos.—Un Caballero de la Cruz de 
Hietro del NSFK.—E!l Comandante Graft: “¡La 
decisión lo es todo!”-—Bibliografía.— Pasatiempos. 


Deutsche Luftwacht, Ausgabe Luftwelt.—Nú- 
mero 5, 1 de marzo de 1943.—Editorial—En el 
Día de la Aviación.—La Luftwaffe, en la. bata- 
lla defensiva del: Don. -— La artillería antiaérea 
destruye las posiciones soviéticas del Don.-——Tro- 
pas de reconocimiento en primera línea.—LEa ar- 
tillería antiaérea ligera actúa en Túnez.—La Cruz 
de Hierro.—Novelas.—Pasatiempos. 


Deutsche Luftwacht, Ausgabe Luftwelt.—Nú- 
15 de marzo de 1943.—Editorial.—En 
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, los talleres de una fábrica alemana de aviones.-— 
Fundamentos para la «seguridad del avión. — La 
camarada máquina.—Mujeres en la construcción 
de aviones.—El buen aprendizaje garantiza la cua- 
lidad.—Novelas.—Pasatiempos. 


FRANCIA 


L'Aérophile.—Número 2, febrero de. 1043.— 


Generalidades y Aviación.— Aerotecnia.— Illable- 


mos de megaviación.—Y!l autoyiro y el turismo 
aéreo. — Avión “Candron”. — El avión Cargo.— 
Billiografía.—Cara al porvenir: A la busca de 
materiales nacionales para la construcción aero- 
náut'ca.—Historia ilustrada de la Aviación.—De- 
portes aéreos.—Vulgarización aeronáutica.—Noti- 
ciario, boletines, etc. : 


« L'Air.—Número 527, febrero de 1943.—¿VDebe 
subsistir el ministerio integral?—Gaston Durmon, 
piloto jefe de Air France.—¿Cómo será el por- 
taviones futuro? — Dos lbros nos hablan de la 
Aviación francesa en la guerra.,—El Japón y sus 
" alas. — El especialista de problemas fisiológicos 
doctor Garsaux nos habla de sus numerosas y 
útiles experiencias.—¿Cuál es el límite de las 
“performances” aeronáuticas?—El torpedo aéreo 
en la guerra naval. — Planos del Messerschmitt 
Me-109 y Me-110.—El asiento con paracaídas se 
ha creado... 


INGLATERRA 


The Aeroplane.—Número 1.654, s de febrero 
de 1943.—Materias del momento.—Dignidad en 
los bombardeos.—Revelaciones de la semana.— 
Transporte aéreo en la guerra y en la paz.— 
Guerra en el aire.—Noticias de la semana.—El 
Miles M-18.—El Miles. M-28.—L.a torreta electro- 
hidráulica.—La Escuela Central de Vuelo del Im- 
perio.— Aviones americanos en servicio.—Noticia- 
rio de la R. A. F.—Jefes de la Luftwaffe (XXID. 
Transporte aéreo.—Revista de libros.—-Correspon- 
dencia, 


Flight —Número 1.779, 28 de enero de 1943.— 
Editoriales.—Guerra en elsaire.—El- Hawker “Ti- 
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